Historia de la Aviación 


Ofensiva en el Oeste: capitulo 4." 


De Dieppe 
a Romilly 


El fracaso de la e epbtaledd de Dieppe constituyó el prolegómeno 


de un viraje en la 9 
de 


entrada en acción 


verra aérea en el Oeste. Poco después, la 
os B-17E Fortalezas Volantes de la 8.9 Fuerza 


Aérea norteamericana comenzó a poner a prueba a la Luftwaffe. 


La orden del 13 de junio de 1942 del Estado 
Mayor del Aire ordenaba disminuir el febril 
ritmo de las operaciones «Circus» y «Ra- 
mrod», en particular las que llevaba a cabo el 
11” Group de Caza al mando del vicemariscal 
del aire T. L. Leigh-Mallory. En efecto, las 
pérdidas producidas por las dos Geschwader 
de caza con base en el norte de Francia resul- 
taban totalmente desproporcionadas a los be- 
neficios obtenidos. La razón más importante 
era la superioridad del caza Focke-Wulf Fw 
190A sobre el Supermarine Spitfire Mk VB 
del Mando de Caza. Pero había también otros 
motivos para la reducción de las operaciones. 
Los norteamericanos estaban impacientes por 
abrir el llamado segundo frente en Europa, 
esto es, atacar en el Oeste a la Wehrmacht, 
comprometida en la enconada lucha con la 
Unión Soviética, a fin de llevar la guerra a una 
pronta terminación. Ésta era la idea básica, 
pero hubo diferencias de opinión entre 
EE UU y Gran Bertaña en cuanto al lugar y 
el momento en que debía abrirse el segundo 
Frente. Los norteamericanos sugerían el nor- 
te de Francia, pero los británicos lo considera- 


ban peligroso y propusieron África del Norte. 

La invasión del norte de Francia estaba pre- 
vista para el 1? de abril de 1943, y llevaba el 
nombre en clave de «Roundup»; el estableci- 
miento de fuerzas aéreas, terrestres y navales 
de EE UU en Gran Bretaña con este fin reci- 
bió el nombre de «Bolero». Si la resistencia 
soviética se venía abajo (la lucha era por en- 
tonces denodada en Ucrania y el Cáucaso), 

los jefes de Estado Mayor ordenarían la pre- 
paración de un enorme desembarco de diver- 
sión en Francia, el «Sledgehammer», que de- 
bía estar preparado para setiembre de 1942. 

Ninguna de estas operaciones llegó a realizar- 
se a pesar del esfuerzo invertido en su planifi- 
cación y preparación. Para el Mando de Caza 
de la RAF esto significó la conservación y el 
incremento de fuerzas, pero era necesaria una 
demostración (posiblemente en beneficio de 
los aliados norteamericanos) de cuán dura de 
roer sería la Festung Europa. 


El fracaso de Dieppe 
El pequeño puerto de Dieppe fue elegido 
en abril de 1942 como la mejor localización 


para una Operación destinada a poner a prue- 
ba las defensas alemanas. El objetivo era de- 
sembarcar tropas británicas y de la Common- 
wealth con la ayuda de carros de combate y 
constante apoyo aéreo. La operación recibió 
el nombre de «Rutter» y luego el de «Jubi- 
lee»: tuvo lugar el 19 de agosto de 1942. El día 
anterior, 24 Landing Ships Tanks (LST) ha- 
bían embarcado los nuevos carros Churchill 
bajo una cortina de humo, y la totalidad de las 
fuerzas de asalto (6 086 hombres) se instaló 
en los barcos. Los dragaminas habían limpia- 
do y señalado un canal, y se podía esperar 
apoyo de los cañones de 102 mm de los des- 
tructores que se hallaban frente a la costa. Se 
contaba con que la resistencia sería débil, 
pues sólo se había identificado al l/Infanterie- 


Los Boston Mk lll y los Mk INIA construidos por Boeing 
desplegaron una intensa actividad en 1942, tanto 
desde bases metropolitanas como en África del Norte. 
La primera unidad fue el 88” Squadron, convertido de 
Blenheim en octubre de 1941 en Swanton Morley (foto 
imperial War Museum). 
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Vuelos ocasionales sobre Gran Bretaña de Junkers Ju 
86P y 86R de reconocimiento estimularon la 
producción de cazas de alta cota, como el Spitfire HF. 
Mk VI. Básicamente, se trataba de un Mk V presurizado 
de gran envergadura, con motor Merlin 47; en la foto, 
el BR579, del 124” Squadron (foto Imperial War 
Museum). 


regiment 32 en el área de Dieppe. Se esperaba 
un tiempo inestable, pero tras muchas poster- 
gaciones (cada una de las cuales podía com- 


prometer el secreto del «Jubilee»), un abiga-: 


rrado conjunto de 252 navíos zarpó de cuatro 
puertos del sur de Inglaterra. A las 03.00 ho- 
ras del 19 de agosto de 1942, la fuerza había 
llegado a menos de 13 kilómetros de Dieppe 
sin ser detectada. 

El apoyo aéreo para la operación estuvo 
bajo la dirección del vicemariscal del aire 
Leigh-Mallory, comandante del 11” Group, 
con cuartel general en Uxbridge; el control 
aéreo avanzado fue embarcado a bordo del 
HMS Calpe. La protección general de cazas 
estaba a cargo de 48 squadrons, tres de ellos 
pertenecientes al recién llegado 31 Group de 
Caza norteamericano, equipado primordial- 
mente con Spitfire Mk VB; una pequeña can- 
tidad de squadrons contaban con el Spitfire 
Mk IXB (Merlin 61), considerado muy supe- 
rior al Mk VB y capaz de sostener el combate 
con los Fw 190. Los Squadrons 56”, 266” y 
609% estaban equipados con Hawker Typhoon 
Mk IB, un avión de gran tamaño propulsado 
por un motor Napier Sabre 1 y armado con 
cuatro cañones Hispano Mk II de 20 mm. El 
Typhoon había sido un tremendo fracaso: 
problemas de motor y de estructura retrasa- 
ron su entrada en servicio, y aunque entonces 
manifestó poseer gran velocidad y acelera- 
ción, no permitió abrigar esperanzas acerca 
de su utilización como caza por encima de los 
7600 m. Por lo común se lo empleaba para 
enfrentar las incursiones relámpago que lleva- 
ban contra Gran Bretaña los 10.(Jabo)/JG 2 y 
10.(Jabo)//JG 26, y habían sido usados en las 
operaciones «Rodeo» y «Circus» por el Ala 
Duxford del comandante D. E. Gillam en el 
12% Group de Caza. Cuatro squadrons actua- 
rían en funciones de reconocimiento táctico 
con North American Mustang Mk I, el 2* 
Group de Bombardero aportaría el apoyo de 
sus Boston (Squadrons 88” y 107”) y otras cua- 
tro unidades se encargarían de tender cortinas 
de humo en las playas. 

Se había planeado mantener un mínimo de 
tres y un máximo de seis squadrons en el área 
de Dieppe durante la operación; debido a la 
carencia de depósitos lanzables (los pocos de 
136 litros de que se disponía se destinaban en 
su mayor parte a ultramar) se utilizaron los 
aeródromos avanzados de Tangmere, Ford, 
Westhampnett y Friston para acortar la dis- 
tancia. Aún así, el Spitfire Mk VB no podía 
permanecer en patrulla sobre Dieppe por más 
de 35 minutos. No se planearon misiones de 
interdicción sobre las bases de cazas de la 
Luftwaffe en Tricqueville, Beaumont-le-Ro- 
ger, Saint-Omer y Abbeviile-Drucat, ni exis- 
tió tampoco la intención de bombardear los 
aeródromos neerlandeses empleados por los 
bombarderos alemanes. En el aspecto aéreo, 
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la operación «Jubilee» mostró una total falta 
de previsión e imaginación, a pesar de que el 
vicemariscal T. L. Leigh-Mallory contaba con 
la ventaja de la sorpresa y la disponibilidad de 
fuerzas. 


Objetivo: los cañones pesados 

A las 4.20 horas, los Havoc del 418” Squa- 
dron canadiense volaron al área de Dieppe 
para misiones de intrusión. Al alba, a las 
04.45 horas, desplegaron los Hurricane Mk 
IIB y Mk IIC de las fuerzas de apoyo cercano, 
se unieron a los Spitfire de escolta y volaron 
hacia Dieppe. Sus objetivos eran las baterías 
de 88 y 105 mm (llamadas Rommel, Goeb- 
bels, Bismarck, Hitler, Hess y Hindenburg) 
que flanqueaban el puerto, instaladas en em- 
plazamientos de hormigón protegidos por an- 
tiaéreos ligeros de 20 y 37 mm. El 174” Squa- 
dron fue una de las primeras unidades en ata- 
car: a las 04.40 horas, antes del amanecer 
despegaron de Ford doce Hurricane IIB ar- 
mados con 2 bombas GP de 250 kg con 0,1 
segundos de retardo. El Squadron atravesó la 
costa francesa a las 05.10, volando entre 600 y 
1200 m. Seis Hurricane volaron sobre: los 
Champs de César, y el resto lo hizo sobre 
Mesnil-en-Caux. Todos los pilotos localizaron 
el blanco (la batería Hitler) y a las 05.15-20 
horas se lanzaron en picado para arrojar las 
bombas a 300-450 m. El Squadron dejó caer 
18 bombas GP de 250 kg y? de 113,5 kg. Los 
grandes cañones de la batería Hitler se mantu- 
vieron en silencio. La artillería antiaérea era 
ligera, salvo algunos cañones de 37 mm. Des- 
pués de soltar su carga de bombas, los Hurri- 
cane ganaron altura y se arrojaron en picado 
al este y al oeste del puerto para evitar la 
artillería antiaérea pesada, en particular la del 
aeródromo de Saint-Aubin. El squadron ate- 
rrizó en Ford a las 06.00 hs, pero su jefe, F. E. 
Fayolle, un distinguido piloto francés, no re- 
gresó; la unidad perdió tres pilotos en el curso 
de las cuatro salidas que se realizaron en esa 
jornada. 

La primera reacción de los cazas alemanes 
sobre Dieppe corrió a cargo del 1/JG 2 del 
capitán Erich Leie, desde el aeródromo de 
Tricqueville. Luego llegó el I/JG 2 del capi- 
tán Felix Bolz, desde Beaumont-le-Roger. La 
llegada de los Fw 190 se produjo poco después 
de las 05.30 hs, y los combates tuvieron lugar 
sobre Dieppe, el Canal y el área circundante. 
La JG 26 del mayor Gerd Schópfel estuvo en 
acción desde las 06.16 hasta la 21.21 hs, reali- 


zando 377 salidas en 36 patrullas de combate; 
el 1/IJG 26, con base en Saint-Omer, estuvo en 
el aire a las 06.20 y escoltó a los cazabombar- 
deros. Al final del día, las pérdidas de la JG 2 
llegaban a ocho pilotos muertos y siete heri- 
dos, incluyendo al Gruppenkommandeur 
Erich Leie, que se lanzó en paracaídas cerca 
de Abbeville; la JG 26 perdió seis pilotos, 
muertos en acción. Los partes de combate 
proclamaban muchas bajas enemigas, de las 
que Egon Mayer, Siegfried Schnell y Josef 
Wurmheller, de la JG 2, se adjudicaban una 
gran parte; en la JG 26, el teniente Wilhelm- 
Ferdinand Galland y los sargentos mayores 
Wilhelm Roth y Adolf Glunz también recla- 
maron victorias. 

Si la reacción de los cazas alemanes de los 
Jafú 2 y 3 fue muy violenta, los Junker Ju 
88A-4, Dornier Do 217E-4 y Heinkel He 
111H-6 del IX Fliegerkorps cosecharon un no- 
table fracaso en sus ataques a las fuerzas que 
desembarcaban en Dieppe, hecho debido a la 
denodada defensa del Mando de Caza. A las 
10.00 hs, los bombarderos de la Kampfgesch- 
wader Nr. 2, los M/KG 40, /KG 53, M/KG 
54, I/KG 77 y el KGr 106 comenzaron el ata- 
que, entrando y saliendo de entre las nubes 
para evitar los ataques de los Spitfire, Ty- 
E y Hurricane; el único éxito de los 

ampfgruppen fue un impacto en el HMS 
Berkeley, que lo dejó fuera de combate y obli- 
gó a la Royal Navy a hundirlo con sus tor- 
pedos. 

La operación terrestre en Dieppe fue una 
derrota honrosa pero sangrienta: las bajas 
fueron muy graves, particularmente entre las 
fuerzas canadienses. El Mando de Caza y sus 
unidades de apoyo aéreo realizaron 2 614 sali- 
das, y proclamaron un resultado de 88-46-143 
frente a la pérdida de 106 aviones propios, 
inclusive 88 valiosos Spitfire. Gracias a los 
grandes esfuerzos de la Royal Navy y el Servi- 
cio Aéreo de Salvamento Marítimo, muchos 
pilotos y tripulantes fueron salvados en el Ca- 
nal. La Luftflotte MI sufrió la destrucción de 
48 cazas y bombarderos, además de otros 20 
aparatos que resultaron con daños de diversa 
importancia. 


El Westland Whirlwnd exhibía muy buenas prestaciones 
a baja cota y era capaz de transportar una adecuada 
carga de bombas. Aunque fue concebido como caza, 
encontró finalmente su empleo como cazabombardero, 
atacando objetivos circunstanciales en el frente del 
Canal (foto Charles E. Brown - RAF Museum). 


Aunque ya francamente superado en el 
teatro del noroeste europeo, el 
Hurricane sirvió en gran número durante 
1942 y, además de los grandes 
embarques a ultramar, fue un tipo 
importante en la defensa de Gran 
Bretaña por el norte y el oeste con el 11? 
Group. Este Mk 11C del 1” Squadron 
tenía en 1942 su base en Acklington, 
Morthumberland. 


Por razones que nunca se hicieron 
públicas, las especificaciones británicas 
estipularon hélices con el mismo 
sentido de rotación para los cazas 
Lighting Mk | de la RAF; los problemas 
de este avión se agudizaron por la 
»egativa de EE UU a exportar los tan 
vitales turbocomprensores que llevaba 
sobre las vigas de cola. El AE979, 
evaluado en Boscombe Down, fue . 
rechazado por motivos comprensibles. 


Entra en acción la 8” Fuerza Aérea 

En plena lucha en Dieppe a las 10.30, se 
lanzó la operación «Circus» 205 contra el ae- 
ródromo del IN/JG 26; la mayor parte del 
Gruppe estaba en el aire, y sólo unos pocos 
Fw 190 se hallaban en tierra en Abbeville para 
reaprovisionamiento. El ataque tuvo una par- 
ticularidad: intervinieron 24 Boeing B-17E 
Fortress del 97” Group de Bombardeo Pesado 
de la 8* Fuerza Aérea norteamericana. El ata- 
gue fue realizado con gran precisión: 96 bom- 
bas de 227 kg dieron en las pistas y áreas de 
dispersión sin que la parte del atacante sufrie- 
ra pérdidas. 

La decisión de basar en Gran Bretaña la 8.* 
Fuerza Aérea de EE UU se remontaba a la 
conferencia «Arcadia», que Churchill y Roo- 
sevelt habían mantenido en Washington en di- 
ciembre de 1941. Se trataba de un buen plan, 
pero los acontecimientos pronto impidieron 
su puesta en práctica. Acuciantes necesidades 


en el Pacífico y Extremo Oriente postergaron 
durante varios meses el establecimiento de la 
8.* Fuerza Aérea; sólo en julio de 1942 llega- 
ron los primeros B-17 con el 97. Group de 
Bombardeo, formando parte de la operación 
«Bolero-Roundup». El mando lo ostentaba el 
mayor general Carl A. Spaatz, a quien esta- 
ban subordinados los Mandos de Bombardeo 
y de Caza de la 8.* Fuerza Aérea de EE UU. 
El plan consistía en llevar los efectivos de la 
8.* Fuerza Aérea con base en Gran Bretaña a 
3 500 bombarderos y cazas, con el objeto de 
apoyar una invasión a comienzos de 1943, pe- 
ro esto nunca se llevó a cabo. Después de 
grandes demoras, los británicos lograron con- 
vencer a los norteamericanos de que cancela- 
ran tanto «Sledgehammer» como «Roundup» 
y que se unieran a la invasión del Africa del 
Norte francesa (operación «Torch»). El presi- 
dente Roosevelt tomó la decisión final a favor 
de «Torch» el 5 de setiembre de 1942, y el 
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De haber estado equipado con motores 
fiables, el Westland Whirlwind hubiera 
sido un de los mejores aviones de la 
RAF. Por su mediocre planta motriz y su 
relativamente alta velocidad de 
aterrizaje limitaron su utilización a dos 
squadrons y a misiones de bombardeo. 
Este ejemplar prestó servicio en el 263" 
Squadron. 


El AG522 fue uno de los 320 cazas NA-73 
Mustang Mk | de la primera compra. 
Prestó servicio con el 613” Squadron, en 
el Mando de Cooperación con el 
Ejército, en misiones de reconocimiento 
táctico a baja cota. En octubre de 1942 
los Mustang de la RAF hicieron incluso 
una interdicción sobre Alemania. 


Hacia finales de 1942, un número 
sustancial de Spitfire Mk IX había 
reemplazado a los Mk V en los 
squadrons de caza de primera línea en 
el frente del Canal; hicieron una gran 
contribución en la respuesta al desafío 
de los Fw 190. El BS435 fue un Spitfire 
F. Mk IXB que utilizó el comandante del 
611” Sqn; fue derribado en febrero de 
1943. 


general Dwight Eisenhower, comandante en 
jefe de las fuerzas de EE UU en Europa, es- 
cogió el día 8 de noviembre para el desembar- 
co. La decisión trastocó los planes que apun- 
taban al establecimiento de la 8.* Fuerza Aé- 
rea en Gran Bretaña, pues la prioridad en 
hombres, aviones y material recayó en la 12.* 
Fuerza Aérea con base en el Mediterráneo. 
En verdad, no sólo sintieron el cambio las 
fuerzas de EE UU en Gran Bretaña, pues el 
mismo afectó también a todos los servicios de 
la RAF. 

Las unidades que llegaron a Gran Bretaña 
durante los meses de julio y agosto de 1942 
fueron el 92%, el 97” y el 301” Groups (B-17E), 
que estaban asignados a las Alas 1* y 2* del 
VIII Mando de Bombardero del brigadier ge- 
neral Ira C. Eaker. Los groups de caza que 
contaban con Bell P-39D Airacobra, Lock- 
heed P-38F-1LO Lightning, y Spitfire Mk VB, 
fueron el 19, el 14%, el 31* y el 52%, que forma- 
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Si bien la lista oficial de matriculaciones le llama 
Havoc NF. Mk Il, en realidad el W8317 fue reconstruido 
como Boston Mk III (Intrusor nocturno). Esta versión 
utilizada por el 418” Squadron no tenía radar Al y su 
armamento principal era un conjunto de cuatro 
cañones (foto Imperial War Museum). 


ban parte del VIII Mando de Caza del briga- 
dier general Frank O'D Hunter. Los P-39 y 
los P-38 tenían escasas posibilidades frente a 
los Focke-Wulf, por lo que en octubre fueron 
enviados al Mediterráneo. Sólo permaneció 
una unidad de caza, el 4” Group, formado a 
partir de los squadrons Eagle de la RAF (71, 
12%, 121" y 1339), El VIII Mando de Bombar- 
deo se consagró, en los entrenamientos y en la 
práctica, a los bombardeos diurnos de preci- 
sión con formaciones compactas estructuradas 
en autodefensa. El Estado Mayor del Aire 
británico estaba horrorizado, pues considera- 
ba que los bombardeos diurnos masivos eran 
suicidas, y ello parecía suficientemente de- 
mostrado desde 1939. Pero los norteamerica- 
nos no abandonarían las tácticas que habían 
adoptado, y su punto de vista resultaba tam- 
bién sostenible. 

No cabe duda de que el Estado Mayor del 
Aire ignoraba la resistencia y la capacidad de 
defensa que poseían el B-17 y el Consolidated 
B-24D Liberator mejorado. En 1941, la RAF 
había obtenido en préstamo las primeras ver- 
siones de ambos tipos, las había utilizado mal 
y las había considerado fracasadas cuando no 
alcanzaron los niveles esperados. El B-17E y, 
en particular, el nuevo Boeing B-17F-1BÓ) 
eran muy resistentes, podían volar con rapi- 
dez y a gran altura con sus turbosobrecompre- 


En el otoño de 1942, el 8 Mando de Bombardeo de la 
USAAF fue adquiriendo rápidamente experiencia en 
sus incursiones. El 2 de octubre de 1942, sobre Saint- 
Omer, este B-17E del 97” Group sufrió una avería y 
redujo repentinamente su velocidad, colisionando con 
otro bombardero (foto Imperial War Museum). 
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sores, y estaban armados con 11 o más ame- 
tralladoras Colt-Browning M2 de 12,7 mm, 
muy bien emplazadas. Las M2 tenían una ca- 
dencia de tiro de 800 disparos por minuto, sus 
proyectiles alcanzaban una velocidad inicial 
de 815 m por segundo, y podían contener a un 
caza atacante a más de 700 m. En compara- 
ción, la Browning británica de 7,7 mm no era 
más que una cerbatana. La dificultad de aba- 
tir a los Fortress se haría evidente muy 
pronto. 


Achtung! Dicke Autos! 

Para el Jagdflieger y los pilotos del Mando 
de Caza de la RAF, el fracaso de la operación 
de Dieppe fue el anuncio del fin de una era en 
el frente del canal. Durante unos dos años, 
unos pocos Gruppen de caza alemanes habían 
bastado para enfrentar las incursiones diurnas 
de la RAF sobre los territorios ocupados del 
oeste. La campaña, sostenida básicamente 
por las JG 2 y 26, había sido dirigida con eco- 
nomía de medios y eficacia. El material, aho- 
ra constituido por el nuevo Bf 109G-1 
Hohenjáger (caza de alta cota) y el Fw 190A- 
4, era de excelente calidad: el nivel de los 

ilotos iba desde un término medio hasta la 

rillantez, y la eficiencia de los sistemas de 
radar de alerta temprana estaba demostrada. 
Se trataba de una campaña que los alemanes 
no cin perder, pues los ligeros Boston del 
2” Group no llevaban suficiente carga de bom- 
bas para constituir una amenaza seria, y aún 
así tenían que ser escoltados. La escolta era 
de Spitfire Mk VB —ahora francamente supe- 
rados— con un radio de combate de poco más 
de 160 km. Los Squadrons 64”, 122”, 133%, 
3067 y 401” estaban equipados con Spitfire Mk 
IXB —o prontos a recibirlos—, aparatos que, 
provistos del depósito lanzable de 136 litros, 
tenían un radio de escolta de 274 km. Pero la 
disponibilidad de estos aviones y de depósitos 
lanzables era muy reducida, y dentro de tales 
márgenes su valor en el ataque era práctica- 
mente nulo. 

La primera misión del VIII Mando de 
Bombardeo se realizó sobre Rouen-Sotteville 
el 17 de agosto de 1942 («Circus» 204): enton- 
ces se consiguió una gran reacción de la Luft- 
waffe que fue dirigida al Pas-de-Calais por fal- 
sas indicaciones de radar emitidas por los 
Boulton-Paul Defiant con equipos «Man- 
drel». Siguieron otras misiones: Amiens-Lon- 
geau, Rotterdam, Le Trait, y Wevelghem (ba- 
se del MMI/JG 26). El 97% Group no sufrió pér- 
didas gracias a la eficacia de los Spitfire de 
escolta (aún cuando se cometió un grave error 
en una de las misiones a Rotterdam). Sin em- 
bargo, el 6 de setiembre de 1942 se produjo 
una suerte de anticipo de la fiereza de los 
combates que más tarde habrían de tener lu- 
gar entre los cazas alemanes y los B-17, siendo 
derribados dos Fortress. Los objetivos de los 


Bautizado Lima Challenger por el residente británico 
en Lima que financió el aparato, este Spitfire Mk VB 
fue destinado al 307" Pursuit Sqn del 31? Pursuit 
Group, basado en Merston en agosto de 1942; ésta fue 
la primera unidad de caza de la 8? Fuerza Aérea en 
entrar en acción (foto US Air Force). 


Groups 92%, 97” y 301” durante «Circus» 215 
eran los aeródromos de Saint-Omer y la uni- 
dad de mantenimiento Avions-Potez en 
Meaulte, cerca de Albert. El I/JG 26 de Con- 
ny Meyer, con base en Abbeville, con la co- 
bertura de los Bf 109G-1 del 11./JG 2 de 
Meimberg, atacó a los Groups 92” y 97” cerca 
de Amiens. Los pilotos alemanes no habían 
visto nunca nada igual hasta entonces: les sor- 
prendió la velocidad y la altura a que volaban 
los Fortress (7 315 m) y, engañados por el ta- 
maño del avión, abrieron fuego a una distan- 
cia tan grande que veían curvarse la trayecto- 
ria de sus trazadoras por debajo de los For- 
tress, sin alcanzarlos. Los más experimenta- 
dos se acercaban a una distancia mortal (180- 
275 m), para ver asomarse a los B-17 como 
dicke Autos (autobuses gordos) o Móbelwa- 
gen (camiones de mudanza), expresiones que 
en los meses siguientes llegarían a ser muy 
familiares. Sobre Flesselles, Meyer abatió al 
primer Fortress, el B-17F n* 41-24445, pilota- 
do por el teniente Lipsley, del 97% Group. 
Luego, unos 16 km al noroeste de Le Tréport, 
el sargento mayor Wilhelm Roth, del 4./JG 
26, derribó al Fortress n” 41-9095 del 92" 
Group. Otros siete B-17 volvieron con graves 
averías y llevando tripulantes muertos y 
heridos. 

Al día siguiente, durante una misión contra 
los astilleros Wilton en Rotterdam, se libró 
una batalla salvaje entre los Groups 97” y 301" 
y los Fw 190 de los II y IV/JG 1 del Jafii 
Holland-Ruhr: los artilleros consiguieron aba- 
tir al teniente Karl Endrizzi del 4./JG 1, sin 
ninguna baja por parte de los Fortress. Los 
cazas de la JG 1 (dependiente del Jafí Ho- 
lland-Ruhr) y de la JG 2 y JG 26 (ahora de- 
pendiente del Hóherer Jafú West) eran pre- 
sionados desde todas direcciones por los cazas 
de escolta de la RAF, y a menudo resultaban 
enviados a sitios erróneos por los controlado- 
res como consecuencia de la realización por 
parte de la RAF de muchas incursiones de 
diversión mientras los B-17 entraban en ac- 
ción. Más allá de estos factores, no cabe duda 
de que el mayor Gerd Schópfel y el teniente 
coronel Walter Oesau, jefes de la JG 2 y de la 
JG 26, se enfrentaban con una tarea muy difí- 
cil aun en los casos en que sólo tenían enfren- 
te a unos pocos B-17, pues la potencia, el blin- 
daje y el armamento de este producto de 
Boeing daba un nuevo aspecto a la guerra en 
el aire. En consecuencia, la JG 2 y la JG 26 se 
encontraron ante la necesidad de desarrollar 
con la mayor rapidez tácticas y armas con las 


gue combatir la amenaza que representaban 
los Fortress. 


«Torch» desempeña su papel 

La operación «Circus» 224 del 9 de octubre 
de 1942 contra Fives-Lille empleó no menos 
de 108 B-17 Fortress y B-24D Liberator, con 
143 salidas de cazas realizadas por los Groups 
10? y 11? del VIII! Mando de Caza. Se trataba 
de la culminación de las batallas de otoño, y 
fue por un tiempo la última en que intervinie- 
ron tantos aviones. La reacción de los Jafii 2 y 
3 fue rápida: la JG 26 despegó desde Saint- 
Omer, Abbeville y Wevelghem y la JG 2 lo 
hizo desde el sector Bernay-Beaumont. En la 
gran batalla aérea que tuvo lugar entre la cos- 

ta y Lille y durante el regreso, los artilleros 
norteamericanos proclamaron 56-26-20, acen- 
tuando la tendencia a magnificar las cifras; en 
realidad, sólo se perdió un Fw 190A-4, pilota- 
do por el suboficial Viktor Hager, del 7./JG 

Ya estaban terminados los preparativos pa- 
ra la invasión de Africa del Norte, cuando, el 
20 de octubre de 1942, el mayor general Ea- 
ker recibió de los jefes de Estado Mayor la 
orden de lanzar una ofensiva de bombardeo 
destinada a frenar la amenaza de los submari- 
nos alemanes para las líneas de suministros 
aliados en la región. Se pensaba que la única 
manera en que el VIII! Mando de Bombardeo 
de EE UU podía lograrlo era bombardeando 
las bases del Marinegruppe West, situadas en 
Brest, Lorient, Saint-Nazaire, La Pallice y 
Burdeos. Pero había un problema: la Organi- 
zación Todt había construido abrigos para 
submarinos con techos de hormigón armado 
20 4,5 m de espesor. Eran impenetrables por 
las bombas de alto explosivo de 227 y 454 kg y 
por las semiperforantes de uso corriente. 
Además, las bases estaban bien defendidas 
por antiaéreos pesados de 88 mm y cañones 
ligeros, los cuales, sin excepción, se hallaban 
emplazados fuera del alcance de los Spitfire 
del Mando de Caza. La 8” Fuerza Aérea tuvo 
que ir sola. 

La 8? Fuerza Aérea inició su campaña anti- 
submarina el 21 de octubre de 1942, y la pro- 
longó durante casi dos años, en concreto hasta 
julio de 1943. Fue un derroche de esfuerzo, 
pues los comandantes norteamericanos se- 
guían indicaciones inexactas del Almirantazgo 
británico, pero sirvió para obtener muchas 
lecciones tácticas. 

Los ecos de la Operación «Torch» reper- 
cutieron con fuerza en la Luftwaffe. El 8 de 
noviembre de 1942 se produjeron muchos mo- 
vimientos. La Jagdgeschwader Nr 2 se redujo 
a un Gruppe: los Stab/JG 2, IG 2 y 10.(Ja- 
bo)/JG 2 fueron a Marsella a conjurar la ame- 
naza de invasión del sur de Francia; el 1/JG 2 
(capitán Erich Rudorffer) y el 11./JG 2 
(Hóhenstaffel), fueron trasladados de Francia 
al Fliegerkorps de Túnez, lo mismo que el 
11./1G 26. Esto debilitó gravemente a las 
fuerzas alemanas en el norte de Francia, pero, 
por fortuna para ellas, el potencial aéreo alia- 
do en Gran Bretaña también había sido muy 
reducido para satisfacer las necesidades de 


«Torch». La defensa de las bases del Marine- 
gruppe West recayó en el II/JG 2 del capitán 
Egon Mayer, basado en Vannes-Meucon y 
Brest-Guipavas (8./JG 2), y en unos pocos Bf 
109F-4 del Ergánzungsjagdgruppe West, con 
bases en Cazaux y Fontenay-le-Compte. En- 
tre estas fuerzas y los remanentes del VIII 
Mando de Caza de Eaker tuvo lugar durante 
los meses siguientes una pequeña guerra 
privada. 

El 23 de noviembre de 1942, durante la 
«Ramrod» 38 contra Saint-Nazaire, los 
Groups 93%, 303”, 305? y 306" chocaron con las 
tácticas frontales de 40 o más Fw 190 del 
IIVIJG 2 de Mayer. Los ataques frontales no 
constituían novedad: ya los habían usado cier- 
tos squadrons de la RAF durante la Batalla de 
Inglaterra, así como sobre Rabaul, en Nueva 
Bretaña, y los B-17E habían sufrido ataques 
frontales de los A6M2 Reisen del Tainan Ko- 
kutai. En efecto, los bombarderos norteame- 
ricanos estaban comparativamente peor de- 
fendidos y blindados a proa, y si los proyecti- 
les de los cañones alemanes de 20 mm estalla- 
ban en la cabina de mando, casi siempre pro- 
ducían el fin de un B-17 o de un B-24. El 
alzQN ue frontal requería habilidad y valor, y las 

y 26 pronto llegaron a dominar su técni- 
ca. Los cazas volaban paralelamente a los 
bombarderos hasta adelantarlos unos 6,5-8 
km, viraban escalonadamente en un ángulo 
de 180”, disparaban ráfagas desde 915 m hasta 
unos 275 m, y luego rompían contacto en un 
medio tonel seguido de un picado o trepada, o 
efectuaban una aproximación y escape en S en 
combinación con medio tonel. Cuatro B-17 se 
perdieron sobre Saint-Nazaire en los ataques 
frontales de ese día. 

Los squadrons de caza diurna continuaron 
escoltando y apoyando a los B-17 y los B-24 
hasta el límite de su autonomía: los tipos de 
caza en servicio, el Spitfire Mk VB, el VC, el 


Mientras que el Messerschmitt Bf110 y el Junkers Ju88 
constituyeron la base para cazas nocturnos de 
extraordinario éxito, el grande y pesado Dornier Do217 
presentaba una carga alar excesiva y una planta motriz 
de pobres prestaciones. 


Ofensiva en el Oeste 


En 1942, las fábricas de Focke-Wulf Fw 
190 pasaron al modelo A-4, con 
inyección de agua/metano!l para el 
motor y una radio mejorada (con un 
pequeño mástil de antena en la deriva). 
El A-4 voló por primera vez integrando el 
Stab 111/JG 2 «Richthofen», una de las 
mejores alas de caza de todos los 
tiempos. En setiembre de 1942 tenía su 
base en Poix. 


IX y el VI (HF), el Typhoon Mk IB, y el 
Whirlwind Mk IÍ, escoltaban a menudo los 
nuevos Lockheed Ventura del 2” Group de 
Bombardeo. Especialmente digno de men- 
ción fue el ataque masivo a baja cota realiza- 
do por el 2” Group contra el complejo Philips 
de válvulas y radios en Eindhoven, Países 
Bajos. Participaron en la misión (operación 
«Oyster») Boston, Ventura y Mosquito B.Mk 
IV, mientras los Spitfire realizaban vuelos de 
diversión. Los antiaéreos ligeros y los Fw 190 
de los II y IV/JG 1 de Woensdrecht y Deelen 
dieron cuenta de 14 bombarderos, mientras 
que otros 20 retornaron con daños. Un coste 
tan alto no contribuyó a inspirar confianza en 
este tipo de aventuras. 

El punto culminante de las luchas de di- 
ciembre fue el día 20, con «Circus» 244; in- 
cluía 80 B-17 y 21 B-24, que se dirigieron a 
Francia para bombardear el estacionamiento 
de aviones en Romilly-sur-Seine, a unos 65 
km al este de París. La batalla fue más feroz 
que la de Lille en octubre, y representó el 
primer choque importante entre la Jagdwaffe 
y el VII! Mando de Bombardeo de EE UU. 
Todas las fuerzas del Hóherer Jafú West esta- 
ban en el aire (170 o más Fw 190 de la JG 26 y 
del TIVJG 2), y algunos pilotos llevaron a cabo 
dos misiones. Los Spitfire quedaron casi ex- 
cluidos de esta épica batalla, si bien los 
Groups 10" y 11” proporcionaron un apoyo de 
incalculable valor. Seis B-17 fueron derriba- 
dos mientras que los artilleros norteamerica- 
nos proclamaron 21-31-17 (cifra revisada); en 
realidad, seis Fw 190 fueron abatidos y otros 
diez dañados. Fue un digno final para un año 
en que la Luftwaffe, que hasta entonces pare- 
cía omnipotente en el Oeste, se vio puesta a 
prueba. 


Próximo capítulo: 
Desafío a la Luftwaffe 
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Grandes Aviones del Mundo 


SPAD 


S.VII 


El revolucionario motor Hispano-Suiza 8Aa, diseñado en Barcelona, 
contribuyó decisivamente al éxito inicial del SPAD S.VII. Ases de la 
aviación como Georges Guynemer y Francesco Baracca lograron con 
este excepcional caza gran parte de las victorias que 
cimentaron su fama. 


Durante los críticos meses de las batallas de 1917 los periódicos de 
Francia e Italia se consolaban de las retiradas y matanzas de los 
frentes de lucha con los relatos e imágenes de los ases de la avia- 
ción. Los más destacados —Charles Nungesser, Georges Guyne- 
mer y René Fonck en Francia y Francesco Baracca en Italia— se 
hicieron familiares para millones de personas, y unidades de com- 
bate como los famosos «Cicognes» (Cigieñas) eran conocidas por 
todos los escolares franceses. Pero la prensa y el público prestaban 
escasa atención a los aviones que pilotaban sus héroes. En muchos 
casos se trataba del mismo diseño, el pequeño biplano SPAD que 
tanto había hecho por arrebatar la supremacía aérea a los mono- 
planos Albatros y Fokker. 

El S. VII debía su concepción al desarrollo de un nuevo motor. 
Durante los dos primeros años de guerra las fuerzas aéreas aliadas 
habían confiado principalmente en los rotativos Gnome, Le Rhóne 
y Clerget, que sólo poseían un limitado potencial de desarrollo. No 
era sorprendente, pues, que los estados mayores aéreos británicos 
y francés demostraran gran interés en el nuevo motor refrigerado 
por agua desarrollado por la compañía Hispano-Suiza. 


Un motor español 

La Hispano-Suiza fue fundada en Barcelona en marzo de 1904 por 
el industrial catalán Damian Mateu y el ingeniero suizo Marcus Bir- 
kigt, afincado en la ciudad desde 1899, comenzando la fabricación de 
automóviles y camiones que alcanzaron fama internacional. 

En 1991 la compañía amplió su radio de acción abriendo una 
factoría en las cercanías de París. Dos años después, se instaló una 
nueva fábrica en Bois-des-Colombes, pronto famosa como corazón 
de la rama francesa de la empresa. 

En 1915, habiendo ya comenzado la 1 Guerra Mundial y ante la 
escasez de motores que padecía la aeronáutica militar española, el 


capitán de aviación Luis Sousa Peco propuso a la compañía la 
fabricación de motores aeronáuticos, empresa para la que Birkigt 
requirió la ayuda de Sousa y del experto mecánico de avión Joa- 
quín Quesada Guisasola; la labor de este último contribuyó nota- 
blemente a la reconocida fiabilidad del motor de 150 hp Hispano- 
Suiza 8Aa, de ocho cilindros en V, que comenzó a estar disponible 
a comienzos de 1916. 

En mayo de 1915 una comisión francesa visitó la factoría barce- 
lonesa y realizó un informe sobre el revolucionario motor. Entre 
otras novedades, éste incorporaba construcción monobloc con dos 
bloques de cuatro cilindros fundidos en aleación de aluminio; todos : 
los conductos de agua y gas eran parte integrante de la fundición, 
eliminando tuberías externas y haciéndole más ligero, al punto de 
proporcionar 140 hp a 1 400 rpm con un peso de sólo 150 kg. 

A resultas del informe, el gobierno francés ordenó dos ejempla- 
res, que fueron probados intensamente a partir de finales de julio 
de 1915 en Chalais-Meudon. Siguió un pedido inicial de 50 moto- 
res, más tarde ampliado a 1 600. En agosto fueron los británicos 
quienes pasaron un pedido por 50 motores. La carrera del Hispa- 
no-Suiza 8Aa había comenzado, y durante el conflicto llegaron a 
fabricarse 49 893 motores en España, Estados Unidos, Francia, 
Italia y Japón. 


Un matrimonio feliz 


La tarea de producir una célula que casar con el nuevo motor 
para producir un formidable monoplaza de caza le fue asignada a 
Louis Béchereau, ingeniero jefe de SPAD (Société Anonyme pour 
Aviation et ses Dérivés), subsidiaria de la compañía Blériot. Bé- 
chereau era famoso por sus biplazas Tipo A, cuya principal carac- 
terística de diseño era el montaje del motor y la hélice en el fuse- 
laje, entre el observador-artillero instalado en la proa y el piloto en 


El panel desmontable con la inscripción «PHOTO» que ostenta este aparato indica 
que se trata de uno de los escasos S.VIl adaptados a misiones de reconocimiento 
fotográfico. La estabilidad de vuelo del S.VII contribuía de forma notable a la 
calidad de las fotografías. 
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de Checoslovaquia. Los círculos concéntricos de la escarapela eran de color blanco 
(en el centro), azul y rojo. Dos años después serían sustituidos por una reproducción 
de la bandera nacional. 


Un S.VII de construcción francesa 
adquirido por el gobierno británico y 
utilizado por el Royal Flying Corps 
durante 1917 con número de serie 
81524. Pertenecía al 23” Squadron, 
basado en La Lovie, Francia, durante el 
verano de ese año. Excluyendo los 
paneles metálicos de la sección 
delantera, el acabado era de color tela 
barnizada. 


posición trasera. Las tripulaciones francesas y rusas que utilizaban 
la versión de serie A-2 no tenían opinión favorable acerca de esta 
disposición, dado que cualquier accidente con clavada de morro al 
aterrizar acababa con el artillero aplastado bajo el peso del motor. 

Pese a todo, algunas características de diseño del A-2, incluyen- 
do la construcción alar, eran excelentes y fueron conservadas por 
Béchereau para su nuevo caza. El prototipo SPAD Tipo V, un 
limpio y potente biplano con hélice tractora, voló por vez primera 
en abril de 1916, excelentemente en las pruebas de la compañía y 
las de servicio. Con una velocidad horizontal máxima de unos 210 
km/h, prometía mejorar sustancialmente las prestaciones de los 
sesquiplanos Nieuport por entonces en servicio con las fuerzas alia- 
das. Las autoridades francesas se dieron prisa en ordenar la fabri- 
cación del nuevo caza, concediendo a la compañía SPAD un con- 
trato por 268 aviones el 10 de mayo de 1916. 


Fuerte y seguro 


Los aviones de serie incorporaban cierto número de modificacio- 
nes menores, pero el diseño básico del prototipo permaneció ina- 
movible. Al nuevo caza se le aplicó la designación militar de S. VII 
aunque a menudo era descrito como S.7 o Spa.7. Las alas eran de 
perfil acusadamente delgado, característica que se convirtió en dis- 
tintiva de todos sus derivados. Sólo el plano superior tenía alero- 
nes. Aunque se trataba de un biplano de sección única con un par 
de montantes de refuerzo a cada lado, el S.VIT tenía la apariencia 


SPAD S.VII 


Luciendo la insignia de la Escadrille 
SPA.48 (un gallo cacareando), este 
SPAD lleva un acabado en barniz claro y 
el número del avión en la unidad en la 
parte superior y los lados de la sección 
trasera del fuselaje. Se trataba del avión 
del teniente de Turenne. 


superficial de un avión de dos secciones, pues llevaba montantes 
intermedios articulados en la sección interna que servían como 
montantes de unión de las riostras, aumentando la fortaleza estruc- 
tural al conjunto. Al igual que las alas, el fuselaje era de construc- 
ción en madera; llevaba cuatro largueros, era de sección redondea- 
da en las partes superior e inferior y estaba recubierto en tela. El 
tren de aterrizaje era del tipo en V con eje y los amortiguadores, de 
cuerdas elásticas. 

Se había puesto especial cuidado en dar al S.VII contornos 
suaves. Los intentos de carenar el buje de la hélice fueron abando- 
nados en seguida, pero el motor tenía capós metálicos curvados 
alrededor de la persiana circular del radiador frontal que se exten- 
dían hacia atrás hasta la cabina abierta del piloto. Sobre el capó iba 
montada una ametralladora Vickers de 7,7 mm; el propio Marcus 
Birkigt desarrolló el mecanismo de sincronización, accionado por 
el árbol de levas de estribor. 

El S.VI demostró pronto ser un caza ágil y robusto, casi capaz 
de «morderse la cola» en combate evolucionante. Poseía una res- 
petable velocidad de trepada y la posibilidad de efectuar picados 
prolongados que podía repetir sin riesgos para la estructura, lo que 
le proporcionaba una capacidad de maniobra en vertical iniguala- 
ble para los aviones contemporáneos. Además, el SPAD propor- 
cionaba una estable plataforma de tiro, característica que lo hizo 
muy apreciado por los pilotos aliados. 

El primer SPAD S.VII que llegó al frente fue pilotado por el 
teniente Armand Pinsard de la Escadrille N. 26, que consiguió la 


Algunos S.VII han sido cuidadosamente restaurados y conservados por propietarios 
particulares estadounidenses. En este ejemplar se ve la estrella en el cubo de la 
rueda, típica de los SPAD de la Fuerza Expedicionaria. 
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Otro S.VIl conservado. El número de serie B9913 pertenece a un ejemplar construido 
pa Mann, Egerton € Co que formó parte del grupo de siete que se entregó al US Air 
ervice. 
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primera victoria de un S.VII el 23 de agosto de 1916. A partir de 
esta gesta el SPAD abrió el camino hacia el honor y la gloria a un 
importante número de aviadores franceses cuyos nombres pronto 
pasaron a ser del dominio público. 

En el verano de 1917, a pesar de que las entregas no habían 
llegado a la mitad de las esperadas por el Alto Mando francés, el 
S.VII equipaba a más de 50 escadrilles de chasse en el frente occi- 
dental. En manos de pilotos como Georges Guynemer, Georges 
Félix Madon, Marcel Nogués y Armand de Turenne continuó cose- 
chando éxitos y contribuyó a conseguir para la Aviation de Chasse 
francesa una aplastante superioridad aérea en muchos sectores del 
frente. 


Por delante de los alemanes 

Se hicieron vigorosos esfuerzos por mejorar las prestaciones del 
S. VII, siempre en peligro de ser superado por nuevos tipos alema- 
nes. Desde abril de 1917 todos los S.VII salidos de factoría lleva- 
ban el nuevo motor Hispano-Suiza 8Ab, pero otros experimentos 
con un ala de perfil revisado y con el Hispano-Suiza 8B de 200 hp 
fueron pronto abandonados. Con el apoyo personal de Georges 
Guynemer, Louis Béchereau diseñó el SPAD S.XII Ca.1: contaba 
con un Hispano-Suiza 8C de 200 hp e iba armado con un potente 
cañón Hotchkiss de 37 mm instalado entre los bloques de cilindros 
y que disparaba a través del eje hueco de la hélice. Guynemer 
recibió el S.XII en julio de 1917, consiguiendo rápidamente cuatro 
victorias con él, pero el modelo no fue popular, completándose 
sólo unos 100 ejemplares del pedido original de 300. 

No obstante, las esperanzas de los franceses y sus aliados queda- 
ron colmadas con el SPAD S.XIII, sucesor natural del S.VII, que 
conservaba las buenas cualidades de éste y contaba con el más 
potente Hispano-Suiza 8Ba de 220 hp equipado con reductor; iba 
armado con dos ametralladoras Vickers y había sufrido un cierto 
número de modificaciones, incluyendo el aumento de superficie 
del timón de dirección, convirtiéndose en un aparato más manio- 
brable. El prototipo voló en abril de 1917, pero la fabricación 
comenzó muy lentamente. A pesar de que llegaron a fabricarse casi 


Un avión del famoso Group de Chasse 12 «Cicognes», mandado por el capitán 
Armand Brocard. En esta fotografía puede distinguirse claramente la insignia de la 
cigijeña, que posteriormente adornaría todos los productos de la Hispano-Suiza. 
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Variantes SPAD S.VII 


Tipo V: prototipo del S.VI!; uno construido, primer vuelo en 
la primavera de 1916; designado con letra V en el sistema 
alfabético de la compañía 
SPAD S.VII (producción inicial francesa): propulsado por un 
Hispano-Suiza 8Aa de 150 hp, unos 500 construidos de 

o de 1916 a marzo de 1917 
SPAD S.VII (principal versión francesa): motor Hispano- 
Suiza 8Ab, unos 3 000 construidos por las siguientes firmas 
francesas a partir de marzo de 1917: SPAD, Blériot, Janoir, 
Kellner, de a, Regy Fréres y Sommer; ventas durante la 
eb a Italia (214) EE UU (189), Gran Bretaña (185 al RFC), 


usia (43) y Bélgica (15); las ventas de excedentes en la 
posguerra incluyen a diferentes países: Brasil, 
Checoslovaquia, Grecia, Perú, Polonia, Portugal, Rumania, 
Tailandia 4 Yugoslavia 
SPAD $. 


l (motor Renault): versión experimental con motor 
Renault 8G de 150 hp, como precaución ante posibles 
«a surgidas por la utilización del motor Hispano- 
uiza 
SPAD S.VII (variantes 200 hp) sólo dos S.VII han sido 
ponga con motor experimental Hispano-Suiza 8B de 


Y 
SPAD S.VII (producción rusa): 100 construidos por la 
compañía Duks de Moscú; especificaciones idénticas a los 
aviones franceses; estaban propulsados por motores 
importados 
SPAD S.Vil (producción británica): 100 construidos por la 
Blériot and SPAD británica, seriados de A8794 a A8893; 120 
construidos por Mann, Egerton € Co, seriados de A9100 a 
A9161, 81351 a B1388 y B9911 a B9930; la mayoría 
propulsados por motores Wolseley W.4A Python, desarrollo 
británico del Hispano-Suiza; Python | de 150 hp y luego 
Python Il de 180 hp 
Producción total: se estima en un número no menor de 
3 500 ejemplares 


Este SPAD S.VII luce insignias italianas 
de posguerra, las de la 91? Squadriglia, 
parte del XXIIl Gruppo de la Aeronautica 
Militare, unidad basada en el 
aeródromo de Centocelle durante 1923. 
Italia adquirió un total de 214 S.VII de 
fabricación francesa durante la | Guerra 
Mundial. 


Este S.VII perteneció al jefe del XXI! 
Gruppo de la Regia Aeronautica, 
estacionado en Lonate Pozzolo en 1924. 
Las insignias tipo gallardete realzaban 
la apariencia de los cazas y 
bombarderos italianos tras la creación 
del arma aérea independiente por el 
régimen de Mussolini en 1923, el 
escudo incluye las insignias de las 
Squadriglie 74?, 75*, 76? y 91?, que 
componían el grupo. 


Corte esquemático del SPAD S.VII 


1 Cable acero borde fuga 17 Revestimiento en tela fuselaje [34 Asiento piloto 
2 Estructura timón dirección 18 Estructura dosal 35 Arneses seguridad 
3 Puntal timón dirección 19 Larguerillos dorsales 36 Depósito gasolina : 
4 Puntal deriva 20 Larguero superior 37 Estructura planos superiores 
5 Mando bisagra timón dirección 21 Cables mando 38 Largueros alas superiores 
6 Timón profundidad estribor 22 Espaciadores verticales ¡39 Costilla refuerzo 
7 Estructura timón profundidad 23 Largueros inferiores ¡40 Arrostramiento interior 
8 Mando bisagra timón 24 Larguerillos fuselaje 141 Vástago mando alerón 
profundidad 25 Riostras diagonales 

9 Estructura estabilizador 26 Carenado apoyacabezas 

10 Estructura deriva 27 Contrachapado revestimiento 

11 Patín cola 28 Apoyacabeza : 

12 Zapata de acero 29 Acolchado borde cabina 

13 Amortiguador elástico 30 Tapón llenado gasolina 

14 Timón profundidad babor 31 Tolva cartuchos vacíos 

15 Estabilizador babor 32 Carenado tubo escape 

16 Unión deriva 33 Poleas cables mando 
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42 Alerón estribor 

43 Refuerzo punta alar 

44 Refuerzos borde ataque 
45 Montante interplanos 
46 Polea mando alerón 

47 Palanca mando alerón 
48 Largueros planos inferiores 
49 Costilla refuerzo 

50 Arriostramiento interior 
51 Costillas borde ataque 
52 Riostras externas 

53 Montante apoyo riostras 
54 Fijación raíz larguero 


103 
104 
105 


Costilla encastre plano 
Piso cabina 

Barra pedales timón 
Quilla fuselaje 
Palanca mandos 
Panel instrumentos 
Palanca armar ametralladora 
Mando gases motor 
Montantes sección central 
Parabrisas 

Sección acolchada borde fuga 
Depósito gasolina servicio 
Cable acero borde fuga 
Alerón babor 

Vástago mando alerón 
Estructura plano superior 
Sección fijación larguero 
Montante interplanos 
Riostras externas 

Montante apoyo riostras 
Revestimiento en tela plano 
inferior 

Depósito refrigerante radiador 
Tolva munición 

Guías cinta munición 
Mamparo compartimiento 
motor 

Ametralladora Vickers 7,7 mm 
Carenados cilindros motor 
Tapón radiador 

Registro acceso motor 
Motor Hispano-Suiza 8Ab de 
205 hp 

Tubo escape 

Bancada motor 

Panel ventilación 

Paneles carenado 

Anillo carenado radiador 
Radiador agua 

Persianas radiador 

Tornillos fijación hélice 

Buje hélice 

Hélice bipala de madera 
Rueda babor 

Patas aterrizador en madera 
laminada 

Fijación vástago aterrizador 
Riostras aterrizador 


| Carenado eje aterrizador 


Articulación eje 

Amortiguador gomas elásticas 
Fijación cubo rueda 

Carenado textil rueda 

Válvula llenado neumático 
Rueda estribor 
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Grandes Aviones del Mundo 


7 000 S.XIII, al producirse las últimas grandes ofensivas alemanas, 
en marzo de 1918, había en servicio menos S.XIII que S.VII, avión 
por entonces ya superado por los nuevos Fokker D.VII. 

No se conocen las cifras exactas de la producción francesa del 
S.VII, pero al menos se completaron 3 500 ejemplares. De ellos, 
185 fueron entregados al Royal Flying Corps británico, 214 a la 
Aeronautica Militare italiana, 43 a Rusia, 15 a unidades belgas y 
189, la mayoría para entrenamiento, al US Air Service de la Ame- 
rican Expeditionary Force en Francia. Además, unos cien S.VII 
fueron fabricados bajo licencia por la Duks en Moscú y 220 en 
Gran Bretaña. La fabricación de los SPAD británicos pasó por 
diversas vicisitudes. Mann, Egerton € Co, de Norwich, construyó 
120 ejemplares, que en su mayoría revelaron defectos estructurales 
y que a menudo variaban en forma considerable de las especifica- 
ciones técnicas. Tras algunos accidentes mortales, el Royal Flying 
Corps rechazó la aceptación de estos aparatos hasta agosto de 
1917, mientras se reforzaban considerablemente las células. La 
compañía británica «Blériot and SPAD», situada en Brooklands, 
Surrey, construyó los 100 restantes. 

El S.VII comenzó a llegar a Italia en marzo de 1917, primero a la 
77* Squadriglia y después a la 91*?. Gran parte de las 34 victorias 
que obtuvo el mayor Francesco Baracca, jefe de la 91.*? Squadriglia, 
antes de ser derribado y muerto, el 19 de junio de 1918, fueron 
conseguidas con el S.VII. 

A pesar de que el S.VII fue evaluado por el Royal Naval Air 
Service, se llegó al acuerdo de enviar a este servicio los cazas 
Sopwith Triplane y reservar los S.VII al Royal Flying Corps, donde 
equiparon a los Squadrons 19 y 23” en Francia. La utilización ope- 
racional estaba restringida a las máquinas de construcción france- 
sa, dado que las británicas solían presentar defectos estructurales. 
El S.VII voló también en el Oriente Medio con los Squadrons 309, 
63” y 72” del Royal Flying Corps. 

Algunos SPAD rusos sobrevivieron a la Revolución para volar 
con el Ejército Rojo durante la guerra civil. Otros fueron utilizados 
por las unidades polacas en el período posrevolucionario. La Fuer- 
za Expedicionaria norteamericana en Francia recibió el primer 
ejemplar en el verano de 1917, pero los S.VII sólo sirvieron para 
entrenar pilotos para el S.XIII, avión que las fuerzas estadouniden- 
ses utilizaron en gran número. 

En la posguerra, el S.VII permaneció en servicio en Francia 
como entrenador durante casi una década. En 1924 ocho squadri- 
glie de caza italianas aún poseían el S. VII. Otros usuarios fueron 
Grecia, Portugal, Rumania, Checoslovaquia, Finlandia, Polonia y 
Yugoslavia, así como algunos países de Hispanoamérica y el Leja- 
no Oriente. 

En la historia de la aviación francesa, el caza SPAD está indiso- 
lublemente unido a la renombrada escadrille de las Cicognes. Ini- 
cialmente sólo una escadrille (la SPA.3) llevaba la codiciada insig- 
nia de la cigúeña, pero la disponibilidad de más S.VII la convirtió 
en emblema del Groupe de Chasse 12, compuesto por cinco esca- 
drilles. Pilotos como René Dorme (23 victorias), Armand Pinsard 
(27 victorias), Bernard de Romanet (18 derribos), el máximo as, 
Paul René Fonck (75 derribos) y Georges Guynemer (muerto el 11 
de setiembre de 1917 tras conseguir 54 victorias, muchas en S.VII) 
simbolizaban el espíritu de lucha de la nación francesa, y su fama 
dependió en un grado considerable del pequeño y soberbio caza 
SPAD S.VII. 


En esta instantánea la rejilla que cubría la parte inferior del motor ha sido retirada, 
posiblemente para ayudar a su refrigeración. El carenado del motor era un perpetuo 
problema con los SPAD y las fotografías revelan una amplia diversidad de ranuras 
de ventilación e incluso radiadores (foto Malcolm Passingham). 


A 


SPAD S.VII 


Especificaciones técnicas 


Spad S. VI 

Tipo: monoplaza biplano de caza 

Planta motriz: un motor lineal Hispano-Suiza 
8Ab, de 180 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 212 km/h al 
nivel del mar y 200 km/h a 4 000 m; trepada a 

2 000 m en 4 min 40 seg; techo de servicio 6 550 


SPAD S.VII 


El sucesor del SPAD S.VII fue el S.XIII, 
cuyos primeros ejemplares entraron en 
servicio en Francia a mediados de 1917. 
Propulsado por motores Hispano-Suiza 
8Ba de 200 hp o 8Bc de 220 hp, tenía un 
armamento más potente que el del S.VII 
(dos ametralladoras Vickers de 7,7 mm) 
y el timón de dirección de mayor 
superficie. Este S.XIIl pertenecía al 
capitán Edward («Eddie») Rickenbacker, 
del US Air Service. Destacado en 
Francia a principios de 1918 fue 
asignado al 94” Aero Squadron en marzo 
de 1918. Derribó a su primera víctima, 
un Albatros D.Va, el 29 de abril y en sólo 
seis meses, hasta el armisticio del 11 
de noviembre, consiguió la destacable 
cifra de 26 victorias. Casi 7 000 S.XIMI 
fueron construidos, continuando en 
servicio en Francia, Estados Unidos, 
España y otros países hasta los años 
veinte. 


m,; alcance 350 km; autonomía con combustible 
máximo 1 h 30 min 

Pesos: vacío 500 kg; máximo en despegue 705 kg 
Dimensiones: envergadura, superior 7,82 m, 
inferior 7,57 m; longitud 6,08 m; altura 2,20 m; 
superficie alar 17,85 m? 

Armamento: una ametralladora fija de tiro 
frontal Vickers de 7,7 mm con 500 disparos 


A-Z de la Aviación 


Breguet 14 (continuación) 


El United States Air Service en Fran- 
cia, que en 1918 utilizó el Breguet 14 
en sus squadrons de bombardeo diur- 
no, también adquirió cierto número 
de entrenadores Bre.14 Et.2. El Bre- 
guet 14 continuó sirviendo en escala 
considerable a lo largo de los años 
veinte con la Aéronautique Militaire 
francesa en misiones de entrenamien- 
to y los últimos ejemplares fueron re- 
tirados de servicio en 1932. 

Dada esta proliferación de pedidos, 
no resulta sorprendente que la pro- 
ducción de los Breguet 14 A.2 y B.2 
llegara a totalizar 2 500 ejemplares 
entre 1919 y 1928. (En el presupuesto 
francés de 1925 estaba prevista la ad- 

uisición de 376 Breguet 14 A.2 y 95 
Breguet 14T bis ambulancias.) Los fa- 
bricaban no menos de 19 firmas dife- 
rentes, además de Breguet. Una cier- 
ta cantidad de Breguet, pedidos para 
sostener a la industria aeronáutica 
francesa, efectuaron su vuelo de prue- 
ba y luego fueron almacenados hasta 
que, por fin, se los desguazó. 

Además de sus hazañas militares, el 
Breguet 14 realizó una cantidad de 
destacados vuelos de larga distancia 


Breguet 16 


Historia y notas 

El Breguet 16, bombardero biplaza 
táctico nocturno (Bn.2), fue en lo 
esencial un Breguet 14 ampliado. Po- 
seía una estructura básica similar, de 
metal con cubierta en tela, pero las 
alas tenían envergaduras iguales y tres 
secciones de cada lado en lugar de 
dos. En ambos planos, el superior y el 
inferior, se habían introducido alero- 
nes compensados con balancines de ti- 
po en cuerno. La mayor envergadura 
y superficie alar permitía una carga 
máxima de bombas de 550 kg. El pro- 
totipo voló por primera vez el 1 de 
junio de 1918, equipado con un motor 


Breguet 17 


Historia y notas 

El prototipo del Breguet 17 —caza bi- 
plaza categoría C.2— voló en el vera- 
no de 1918. Se había pensado produ- 
cir al menos 1 000 ejemplares de serie 
en 1919, pero con la firma del Armis- 
ticio los pedidos se cancelaron y ello 
tuvo como consecuencia que a co- 
mienzos de la década de 1920 se hu- 
biera construido un número reducido 
de ellos, menos de 100. 

El Bre.17 era un avión muy eficaz 
para su época. Parecía un Bre.14 su- 
bescalado, pero era más compacto y 
potente. Al igual que el Bre.14, era 
un biplano de envergaduras desigua- 
les con alas de dos secciones, pero es- 
taba equipado con motor Renault 12K 
de 420 hp y sus prestaciones eran mu- 
cho mejores. Los alerones, instalados 
solamente en el plano superior, eran 
compensados con balancines exterio- 
res O de tipo en cuerno. El prototipo 
fue probado como caza nocturno, pe- 
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durante el período inmediatamente 
posterior a la I Guerra Mundial. En 
enero de 1919 el capitán Coli y el te- 
niente Roget llevaron a cabo un doble 
cruce del Mediterráneo sobre una dis- 
tancia total de 1 600 km. El $5 de abril 
del mismo año el teniente Roget voló 
desde Lyon a Roma y de regreso a 
Niza, para establecer luego, junto con 
Coli, un nuevo record francés de larga 
distancia, con 1 900 km entre Le Bou- 
get y Kenitra (Marruecos). 


Variantes 

Breguet 14 T.2 Salon: esta conversión 
civil del Breguet 14, que realizó su 
primer vuelo en 1919, conservaba la 
cabina trasera para el piloto, mientras 
que la sección delantera del fuselaje 
había sido profundizada para dar sitio 
a una cabina con dos plazas, y tenía 
una portezuela de acceso a estribor; 
un cierto número de ejemplares de 
esta versión fue utilizado por la 
C.M.A. (Compagnie des Messageries 
Aériennes) en rutas interiores 
(incluyendo enlaces a Londres y 
Bruselas) junto con el Breguet 14 


Renault 12Jb de 450 hp. Se había pla- 
neado disponer de un gran número de 
aviones de este tipo en 1919, pero el 
fin de las hostilidades demoró su pro- 
ducción. La misma comenzó en 1919: 
los ejemplares de serie llevaban motor 
Renault 12Fe de 300 hp de potencia 
y tenían superficies verticales de cola 
de nuevo diseño, en configuración 
angular. 

Algunos ejemplares de Bre.16 vola- 
ron con motores Liberty norteameri- 
canos O Panhard franceses. 

Se fabricaron varios lotes de Bre- 
guet 16. La mayoría fueron construi- 
dos bajo licencia hasta 1923 por las 
compañías Bernard-Ferbois, Lioré-et- 
Olivier y S.E.C.M. (después Amiot). 
Entraron en servicio en 1921 en el 21? 


ro no tuvo desarrollo posterior en este 
papel. 

El avión de serie estaba dotado de 
un motor Renault 12K1 de potencia 
ligeramente menor, y tenía superficies 
verticales de cola revisadas. El timón 
de dirección era de contornos redon- 
deados y compensado. El armamento, 
poderoso para la época, incluía dos 
ametralladoras Vickers montadas so- 
bre la cubierta del motor y sincroniza- 
das para disparar a través del disco de 
la hélice, dos ametralladoras Lewis 
sobre afuste anular ubicadas en la ca- 
bina del observador, y una tercera Le- 
wis que podía disparar hacia abajo y 
por debio de la cola a través de una 
escotilla abierta en la parte inferior 
del fuselaje. Los Breguet 17 volaron 
en algunas escadrilles francesas, pero 
no equiparon con exclusividad a nin- 
guna unidad. 


Especificaciones técnicas: 
Tipo: caza biplaza 

Planta motriz: un motor lineal 
Renault 12K1, con una potencia de 


corriente provisto de paneles 
subalares para el servicio de correo. 
Breguet 14T bis: esta versión apareció 
en 1921 y tenía una cabina muy 
mejorada con cuatro ventanillas de 
cada lado y cuatro ojos de buey en la 
superficie superior; el combustible iba 
en depósitos aerodinámicos situados 
uno a cada lado, debajo del plano 
superior, hacia el interior del 
conjunto de montantes interplanos; la 
cabina ocupaba el espacio donde 
antes se hallaban la cabina delantera y 
los depósitos de combustible del 
fuselaje. Las Lignes Aériennes 
Latécoére utilizaban más de 100 
Breguet 14 a comienzos de la década 
de 1920, la mayoría de ellos en 
versiones Bre. 14T bis; fueron 
empleados en las rutas pioneras de la 
compañía a Toulouse, ciudad a la que 
conectaron con Barcelona y, más 
tarde con Dakar, en el Africa 
Occidental Francesa, a través del 
Mediterráneo. La Aéronautique 
Maritime había probado el Breguet 14 
militar, provisto de dos flotadores, o 
un gran flotador central y dos 
flotadores de punta alar; se cree que 
la utilización de los hidroaviones Bre. 
14 en el servicio se limitó a unos pocos 
Bre.14T bis, que hicieron las veces de 


Régiment d'Aviation de Bombarde- 
ment de Nuit o RAB(N), con base en 
Nancy-Malzeville, reemplazando al 
bimotor Farman F.S0. El Bre.16 de- 
mostró ser más eficaz que su predece- 
sor, dado que, pese a su condición de 
monomotor, transportaba una carga 
de bombas similar; se mantuvo en ser- 
vicio durante un período de cinco 
años hasta que, durante el año 1926, 
fue reemplazado por el bimotor Far- 
man Goliath. 

Se calcula que al menos 200 ejem- 
plares prestaron servicio en Francia, y 
algunos entraron en acción en Siria y 
Marruecos, desempeñando en dichos 
países misiones de policía. Algunos 
ejemplares fueron exportados a Che- 
coslovaquia y China. 


450 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 218 
km/h a 2 000 m; trepada a 2 000 m en 
5 min 45 seg; techo de servicio 

7 500 m 

Peso: máximo en despegue 1 840 kg 
Dimensiones: envergadura 14,28 m; 
longitud 8,10 m; altura 3,42 m; 
superficie alar, 43,30 m? 
Armamento: cinco ametralladoras de 
7,7mm 


ambulancias en los territorios 
coloniales; cinco hidroaviones civiles 
Bre.14T fueron empleados durante 
varios años en la Guayana Francesa. 


Especificaciones técnicas 
Breguet 14 A.2 
Tipo: biplaza de reconocimiento 
Planta motriz: un motor lineal 
Renault 12Fe, de 300 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 184 
km/h; techo de servicio 6 000 m; 
autonomía 3 horas 
Pesos: vacío equipado 1 030 kg; 
máximo en despegue 1 565 kg 
Dimensiones: envergadura superior 
os originales) 14,36 m o 
alerones compensados) 14,86; 
envergadura inferior (alerones 
originales) 12,40 m o (alerones 
compensados) 13,66 m; longitud 8,87 
m; altura 3,30 m; superficie alar 
A originales) 47,50 m? o 
alerones compensados) 49, 20 m? 
Armamento: una ametralladora 
Vickers fija de 7,7 mm a babor del 
fuselaje y dos ametralladoras Lewis 
de 7,7 mm montadas sobre afuste 
anular en la cabina del observador, 
más una carga de bombas de hasta 
40 kg 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de bombardeo táctico 
nocturno 

Planta motriz: un motor Renault 
12Fe, de 300 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 160 
km/h al nivel del mar; velocidad de 
crucero 140 km/h; techo de servicio 
4 600 m; autonomía con combustible 
máximo, 900 km 

Pesos: vacío equipado 1 265 kg; 
máximo en despegue 2 200 kg 
Dimensiones: envergadura 16,96 m; 
longitud 9,55 m; altura 3,32 m; 
superficie alar 75,50 m? 
Armamento: tres ametralladoras de 
7,7 mm, además de una carga de 
bombas de hasta 550 kg 


El Breguet Bre.17 se beneficiaba de las 
cualidades generales de la célula del 
Bre.14, pero era más compacto y estaba 
equipado con un motor repotenciado. 
Además, contó con un poderoso 
armamento. Como parte de este último, 
el observador/artillero manejaba tres 
ametralladoras Lewis, un par acoplado 
sobre un afuste Scarff, y la tercera en 
una escotilla ventral. 


Breguet 19 


Historia y notas 

Diseñado por Vuillerme, ingeniero je- 
fe de la casa Breguet en calidad de 
sucesor del Breguet 14, el Breguet 19 
fue proyectado como bombardero bi- 
plaza diurno (categoría B-2) y como 
avión de reconocimiento (categoría 
A.2). El prototipo Bre 19.01 fue ex- 
puesto en el Salón de 1'Aéronautique 
de París de 1921, con una planta mo- 
triz experimental Breguet-Bugatti de 
16 cilindros, que comprendía dos Bu- 
gatti de ocho cilindros acoplados para 
impulsar una sola hélice. Luego fue 
reequipado con un motor Renault 
12Kb de 450 hp más convencional, y 
así realizó su vuelo inaugural en mar- 
zo de 1922. 

Le siguieron once aviones de eva- 
luación, que a lo largo de un extenso 
programa de pruebas, fueron equipa- 
dos con diferentes motores. En 1923 
comenzó la producción en masa, y en 
1927 se habían entregado a la Avia- 
tion Militaire francesa unos 2 000 Bre- 
guet 19 (divididos en dos partes casi 
iguales que comprendían tanto versio- 
nes de reconocimiento como de bom- 
bardeo). 

El Breguet 19 tenía un fuselaje de 
sección circular, construido a partir de 
una Célula tubular de duraluminio y 
cubierto hasta la cabina trasera con lá- 
mina de duraluminio, y, a partir de 
ésta, con tela. Los planos, de enverga- 
duras desiguales y recubiertos en tela, 
eran estructuras de dos largueros; tan- 
to éstos como las castillas estaban 
construidos en duraluminio. La cola 
tenía timones de profundidad com- 
em y era de estructura en dura- 
uminio con revestimiento textil. El 
tren de aterrizaje del avión de serie 
era del tipo simple de eje cruzado, con 
patas arriostradas. La cabina abierta 
del piloto estaba colocada inmediata- 
mente debajo de un corte en el borde 
de fuga del ala superior, con la cabina 
del observador-artillero inmediata- 
mente detrás. 

La primera versión que entró en 
servicio en las Fuerzas Aéreas france- 
sas fue el Bre.19 A.2, variante de re- 
conocimiento, que ups a los Régi- 
ments d'Aviation 32%, 33%, 34% y 35% 
desde el otoño de 1924. La versión de 
bombardeo Bre.19 B.2 entró en servi- 
cio dos años después, en junio de 1926 
equipando al 11? Régiment d'Avia- 
tion de Bombardement. 

Los Breguet 19 de fabricación fran- 
cesa estaban equipada con motores 
de 12 cilindros refrigerados por líqui- 
do, en algunos casos Renault 12K y en 
otros Lorraine-Dietrich 12D y 12E. A 
pesar de que desde los comienzos de 
su carrera se hizo notorio que necesi- 
taba cierto reforzamiento estructural, 
el Breguet 19 prestó notables servicios 
a la Aviation Militaire francesa. En 
efecto, Aro da a unidades comprome- 
tidas en las hostilidades contra las tri- 
bus drusas rebeldes en Siria y los in- 
surgentes del Rif en Marruecos, y 
también constituyó durante muchos 
años la columna vertebral de las uni- 
dades metropolitanas de su bombar- 
deo diurno y de reconocimiento. Co- 
mo no podía ser de otra manera, aca- 
bó por volverse obsoleto, aun cuando 
llegó a equipar cuatro escadrilles de 
cazas nocturnos, cumpliendo un papel 
para el que era inadecuado. A co- 
mienzos de 1933, sólo 230 Bre.19 A.2, 
20 B.2 y 40 cazas nocturnos Bre.19 
Cn.2 prestaban aún servicio en prime- 
ra línea. Finalmente, en 1934, el tipo 
fue relegado a misiones de reserva y 
de entrenamiento. 

Ya en 1923, la compañía se embar- 
có en una agresiva campaña de expor- 
tación. El primer prototipo Bre.19.01 


fue exhibido en una competición in- 
ternacional organizada por el ministe- 
rio de la guerra español, y muy poco 
después se suministró a Yugoslavia el 
primer avión de evaluación Bre.19.02. 
Como consecuencia de ello, la avia- 


.ción militar yugoslava recibió 400 Bre- 


guet 19 entre 1925 y 1932, 185 de los 
cuales fueron fabricados en Francia, 
40 montados en Yugoslavia a partir de 
rte pa franceses, y 175 cons- 
truidos en la nueva fábrica yugoslava 
de Kraljevo. Los primeros 150 avio- 
nes tenían motores Lorraine, los 150 
siguientes, Hispano-Suiza (12Hb o 
12Lb) de 500 hp, y los últimos 100 (to- 
dos construidos en Kraljevo), Gno- 
me-Rhóne Jupiter 9Ab radiales de 
420 hp, construidos en Yugoslavia 
bajo licencia. 
spaña importó 19 aviones comple- 
tos, los tres primeros para ser utiliza- 
dos como modelo para la producción 
bajo licencia. La compañía CASA 
montó luego 26 aviones con compo- 
nentes franceses y construyó 177 Bre- 
uet 19: 127 tenían motores Lorraine 
abricados bajo licencia y 50 llevaban 
Hispano-Suiza importados. 

La primera acción de los Breguet 19 
españoles se realizó contra las cabilas 
marroquíes rebeldes. En 1936, 135 
aparatos de este tipo se hallaban aún 
en buen estado, casi todos en la penín- 
sula. Aunque obsoletos, los Bre.19 
fueron utilizados por ambos bandos 
en la Guerra Civil, pues la aviación 
existente se dividió prácticamente en 
partes iguales entre republicanos y na- 
cionalistas. Estos últimos compraron 
también a Polonia 20 Breguet 19 rea- 
condicionados. El Breguet 19 fue am- 
pliamente utilizado contra tropas y 
objetivos terrestres, así como en mi- 
siones de patrulla costera. Hacia me- 
diados de 1937, ambos bandos habían 
retirado los envejecidos Breguet del 
servicio en primera línea, y los ejem- 
plares sobrevivientes se emplearon 
para entrenamiento o fueron coloca- 
dos en reserva. 

Otros usuarios extranjeros fueron 
Rumania, que compró 108 Breguet 
19, y Turquía, que importó 20. Polo- 
nia adquirió 250 aparatos equipados 
con motores Lorraine entre 1925 y 
1930, el último de las cuales fue retira- 
do del servicio muy poco antes de la 
invasión alemana de 1939. Las autori- 
dades chinas obtuvieron un total de 74 
aviones, que fueron empleados contra 
los japoneses en Manchuria. Los avio- 
nes sobrevivientes de los 30 Bre.19 
importados por el gobierno griego en- 
traron en acción contra los invasores 
italianos en octubre de 1940. 

Bélgica compró seis Breguet 19 B.2 
en 1924, e inició la producción bajo 
licencia, a cargo de la compañía SAB- 
CA. Las entregas a la Aéronautique 
Militaire belga totalizaron 146 Bre.19 
entre 1926 y 1930: algunos ejemplares 
estaban equipados con motores Lo- 
rraine 12Eb. mientras que otros lleva- 
ban Hispano-Suiza 12Ha. El Breguet 


Breguet Bre.19 del Ejército del Aire 
español durante la década de los 
treinta. 


19 también se difundió en América 
Latina. La República Argentina obtu- 
vo 25, Bolivia, 15, Venezuela, 12, y 
Brasil, 5. Tanto los Bre.19 bolivianos 
como los paraguayos entraron en ac-- 
ción a comienzos de los años treinta 
en la guerra de Chaco. 


Variantes 

Breguet 19 G.R.: la compañía Breguet 
logró que los Breguet 19 se 
mantuvieran en primer plano durante 
los años veinte y comienzos de los 
treinta mediante el desarrollo de una 
serie de variantes de gran autonomía 
o «Grand Raid». La primera fue el 
Bre.19 n? 3: un primer ejemplar 
estándar equipado con motor 
Lorraine-Dietrich 12Db. Pilotado por 
Pelletier d'Oisy y Bésin, y con 
depósitos de combustible auxiliares 
añadidos a los contenedores para 
bombas, voló de París a Shanghai, 
adonde llegó el 20 de mayo de 1924; el 
Bre.19 n* 64, con depósitos internos 
de combustible adicionales, fue 
pilotado por Lemaitre y Arrachart 
para batir el récord mundial de 
distancia, volando desde Etampes a 
Villa Cisneros (Sahara Español) sobre 
una distancia de 3 166 km, el 3-4 de 
febrero de 1925; un avión G.R. belga 
fue seguido por la conversión de dos 
Bre. 19 de propiedad japonesa al 
estándar de Gran Raid. El último 
comprado por el grupo periodístico 
Asahi Shimbun, voló de Tokyo a París 
en el verano de 1925, luego se 
construyeron otros cuatro aviones 
G.R. franceses, uno de los cuales fue 
modificado para instalar un motor 
Hispano-Suiza 12Lb de 600 hp de 
potencia; bautizado Nungesser-Coli, 
voló alrededor del mundo entre 
octubre de 1927 y abril de 1928 
pilotado por Costes y Le Brix, 
cubriendo unos 57 000 km en 350 
horas de vuelo, pero realizando el 
trayecto entre San Francisco y Tokyo 
a bordo de un buque; un Bre.19 G.R. 
construido por CASA, que se 
conserva en el Museo del Aire de 
Cuatro Vientos (Madrid), realizó en 
1929 el vuelo entre Sevilla y Bahía 
(Brasil), realizando un recorrido de 

6 716 km. 


España fue un usuario importante 

del Breguet Bre.19 en la guerra 

de Marruecos de la década de los 
veinte y comienzos de los treinta. 
Además de los aviones importados (19 
aparatos completos y componentes 
para otros 26), España también produjo 
177 Bre.19 bajo licencia, 127 

con motor Lorraine (como el 

ejemplar de la fotografía), y 50 con 
Hispano-Suiza. 


Breguet 19 Bidon: la variante Bidon 
fue un desarrollo del tipo G.R. 
construido específicamente para 
vuelos de largo alcance, incorporaba 
muchas modificaciones, incluyendo 
un depósito integral de combustible 
de mayor capacidad, alas 
redondeadas, deriva y timón de 
dirección de nuevo diseño y carenados 
para las ruedas principales; el primer 
ejemplar fue comprado por Bélgica; 
el segundo dio a Francia el récord 
mundial de velocidad sobre distancia 
cuando, en mayo de 1929, cubrió una 
distancia de 5 000 km a un promedio 
de 188,1 km/h; Breguet construyó dos 
Bidon más, uno de los cuales fue 
finalmente vendido a China; al menos 
un Bidon se construyó por CASA en 
España. 

Breguet 19 Super Bidon: este 
desarrollo final fue concebido para 
alcanzar el máximo de autonomía 
posible; se le proveyó de capacidad de 
combustible extra entre el plano 
superior y el fuselaje; el primer 
ejemplar fue construido para Francia 
y bautizado Point d'Interrogation; 
después de un infructuoso intento 
trasatlántico fue reequipado con un 
Hispano-Suiza 12Lb y voló en dos días 
desde Le Bourget hasta Manchuria, 
donde aterrizó el 29 de setiembre de 
1929, estableciendo nuevo récord 
mundial de distancia en línea recta, 
con 7 905 km; en setiembre de 1930, 
el mismo avión, tripulado por Costes 
y Bellonte, logró realizar el vuelo sin 
escalas París-Nueva York; la 
compañía española CASA construyó 
el otro ejemplar de Super Bidon, que 
se diferenciaba del original en que 
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Breguet 19 (sigue) 


tenía cabinas de tripulación cerradas y 
en que incorporaba derivas auxiliares; 
bautizado con el nombre de Cuatro 
Vientos y pilotado por Barberan y 
Collar, se perdió sobre la península de 
Yucatán durante un vuelo Sevilla-La 
Habana- México, después de haber 
efectuado un gran salto de 6 300 km 
sobre el mar. 

Breguet 19 hidroavión: se trata de 
ejemplares únicos de una versión con 
dos flotadores, uno construido por 
Breguet y otro, producto de una 
conversión temporaria realizada por 
Nakajima para una competición de la 
Marina Imperial japonesa 

Breguet 19ter: desarrollado a partir 
del Bidon, este prototipo militar 
experimental fue equipado con motor 
Hispano-Suiza 12Lb de 600 hp, y tenía 
puntas alares elípticas y superficies 
verticales de cola curvas; fue 
ofrecido con destino a la exportación 
en 1928 

Breguet 19.7: cinco Breguet 19 
yugoslavos fueron devueltos a Vélizy- 
Villacoublay para que Breguet los 
modificara: se les incorporó puntas 
alares elípticas y se incrementó la 
envergadura a 14,99 m, la longitud a 
9,60 m y la superficie alar a 49,28 m?; 
se le instalaron cuatro montantes 
adicionales de apoyo entre el fuselaje 
y el plano superior; los cinco aviones 
fueron reequipados con el motor 
Hispano-Suiza 12Nb de 600 hp y 
entregados nuevamente a Yugoslavia 
en 1930; cinco aviones similares, con 
la misma denominación (Breguet 
19.7) fueron entregados a Rumania; 


los diez aviones participaron en la 
competición Petite Entente para 
aviones militares, en la que los 19.7 
yugoslavos tuvieron una actuación 
particularmente buena; 125 Breguet 
19.7 yugoslavos entraron en 
producción en los talleres de Kraljevo, 
pero la escasez de motores Hispano- 
Suiza fue la causa de que en 1933 sólo 
se hubieran terminado 75; un cierto 
número de Bre.19.7 yugoslavos 
participó en la breve resistencia a los 
alemanes en la primavera de 1941, y 
algunos de ellos fueron luego usados 
po el régimen croata; los turcos 
icieron en 1933 un pedido por 50 
Breguet 19.7, que representaron los 
últimos aparatos de la familia Breguet 
19 construidos por la compañía 
matriz; la velocidad máxima 
horizontal que alcanzaban los Breguet 
19.7 era de 242 km/h 
Breguet 19.8: un único Breguet 19.7 


Breguet Serie 27/270 


Historia y notas 

Construido a consecuencia de un pe- 
dido oficial de 1928 de un avión bipla- 
za de observación, el Breguet 270 fue 
diseñado por un equipo dirigido por 
Marcel Vuillerme e integrado por Re- 
né Dorand, René Leduc y Paul Devi- 
lle. El prototipo Bre.270.01 realizó su 
vuelo inaugural el 23 de febrero de 
1929, con Bucquet, jefe de pilotos de 
pruebas de Breguet, en los mandos. 

Sesquiplano biplaza íntegramente 
construido en metal, introducía una 
cantidad de características interesan- 
tes. En primer lugar, se habían reem- 
plazado las aleaciones de aluminio por 
acero de alta tensión; además, el corto 
fuselaje, el motor, la viga de cola y los 
planos estaban unidos a un chasis de 
acero; el resultado fue un avión muy 
resistente. Después de las primeras 

ruebas, el prototipo fue devuelto a 
os talleres Vélizy-Villacoublay de la 
compañía, donde se volvió a diseñar 
la cola con un conjunto deriva/timón 
más angular y estabilizadores horizon- 
tales más bajos. Con la denominación 
Bre.270/271 quedaron terminados 
otros nueve prototipos, dos de los 
cuales fueron exhibidos en el Salón de 
P'Aéronautique de París en 1930. 

A pesar de sus prestaciones más 
bien pobres en general, en el año 1930 
se recibieron pedidos de fabricación 
por un total de 85 Breguet 270, todos 
para la Armée de Air. En 1932, se 
recibió un pedido por 45 ejemplares 
del Breguet 271, dotado de un motor 
que proporcionaba 150 hp más que el 
Hispano-Suiza 12Hb original y capaz 
de transportar una carga útil mayor. 
Algunos Bre.270 se modificaron luego 
para misiones de transporte VIP, con 
una cubierta tipo «invernadero» que 
cubría ambas cabinas. 

En 1932, el prototipo original, ma- 
triculado F-AJTC y provisto de un de- 
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pósito de combustible suplementario 
ventral, hizo un vuelo de larga distan- 
cia a través de Africa hasta Madagas- 
car. Además de los pequeños lotes de 
Bre.270 adquiridos por Brasil y Vene- 
zuela, se exportaron 15 ejemplares de 
Breguet 273 (desarrollo de reconoci- 
miento y bombardeo) a Venezuela y 
seis a China. El prototipo Bre.273 ha- 
bía volado en abril de 1934. Equipado 
con un motor Hispano-Suiza 12Ybrs 
de 860 hp con un radiador frontal fto- 
das las versiones previas tenían radia- 
dores «chin»), el Bre.273 exhibía 
mejores prestaciones y una carga de 
bombas incrementada a 400 kg. 

Las versiones experimentales del 
diseño básico comprendían el Bre.272 
TOE, equipado con un motor radial, 
inicialmente un Gnome-Rhóne 9K y 
finalmente un Renault 9Fas, y el 
Bre.274 con un Gnome-Rhóne 14 K 
de 760 hp. El último, concebido como 
bombardero, fue utilizado por la de- 
portista francesa Maryse Hilsz para 
conseguir la victoria en la edición de 
1936 de la Coupe Héléne Boucher, 
con un promedio de 277 km/h. 

Los biplanos bimotores experimen- 
tales Breguet 41, que utilizaban el mis- 
mo chasis y la misma construcción de 
viga de cola que el Breguet 270, obtu- 
vieron éxito Inicial y consiguieron un 
pedido de la Armée de l'Air, que les 
reservaba el papel de «multiplaces de 
combat» para misiones de caza, bom- 
bardeo o reconocimiento. Debido a la 
aparición de diseños más prometedo- 
res, el pedido fue cancelado antes de 
comenzar las entregas. 

El 1 de enero de 1936, los Bre.270 y 
Bre.271 estaban aún en servicio en las 
escadrilles francesas de observación. 
Cuando estalló la II Guerra Mundial, 
unos cuantos Groupes Aériens d'Ob- 
servation (tripulados sobre todo por 
pilotos de la reserva) estaban equipa- 


yugoslavo probado por Breguet con 
motor radial Gnome-Rhóne 14Kbrs 
de 690 hp; las pruebas posteriores 
realizadas en Yugoslavia 
determinaron su rechazo como 
posible planta motriz para las 50 
células Bre.19.7, y finalmente la 
decisión recayó en el motor radial 
Wright Cyclone GR-1820-F-56 de 780 
hp, con hélice Hamilton; los 50 
aviones se completaron y el último fue 
entregado en noviembre de 1937; 
unos pocos sobrevivieron para ser 
utilizados por el régimen croata 
después de la caída de Yugoslavia en 
el año 1941; la velocidad máxima 
horizontal alcanzada era del orden de 
279 km/h a 2 500 m 

Breguet 19.9: un Bre.19.7 yugoslavo 
reequipado con un Hispano-Suiza 
12Ybrs de 860 hp 

Breguet 19.10: otro ejemplar 
producto de conversión yugoslava de 


Breguet Bre. 19-7 de las Fuerzas Aéreas 
Turcas en los años treinta. 


un Bre. 19.7, esta vez con motor 
Lorraine 12Hfrs Petrel de 720 hp de 
potencia; voló en 1935. 


Especificaciones técnicas 
Breguet 19 A.2 

Tipo: biplano biplaza de 
reconocimiento 

Planta motriz: un motor lineal 
Lorraine 12 Ed, de 450 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 214 
km/h al nivel del mar; techo de 
servicio 7 200 m; autonomía 800 km 
Pesos: vacío equipado 1 387 kg; 
máximo en despegue 2 500 kg 
Dimensiones: envergadura 14,83 m; 
longitud 9,61 m; altura 3,69 m; 
superficie alar 50,00 m? 
Armamento: una ametralladora fija 
de tiro frontal y sincronizada Vickers 
de 7,7 mm, y dos ametralladoras 
Lewis montadas en la cabina trasera, 
más una carga de bombas ligeras 


dos con Bre.27. Estos groupes com- 
prendían los GAO 509, 543 y 547. Al- 
gunos Bre.27 fueron abatidos durante 
patrullas de reconocimiento a través 
del Rin antes de que el tipo fuese da- 
do de baja a finales de 1939. 


Variantes 

Breguet 330: denominación de dos 
prototipos construidos para satisfacer 
un pedido oficial de 1928 de una 
máquina de reconocimiento a gran 
altura. Construido en 1931, tenía 
fuselaje más amplio y llevaba un 
motor Hispano-Suiza 12Nb de 650 hp. 
El primer prototipo, tripulado por 
Codos y Robida y con la nueva 
denominación Bre-330.01 bis, realizó 
en enero de 1932 un vuelo de larga 
distancia de París a Hanoi; el segundo 
hizo una gira publicitaria por Francia, 
y durante 1934 con la nueva 
denominación Bre.27 S, el nombre de 
Joe III y Maryse Hilsz a los mandos, 
voló al Lejano Oriente, cubriendo 
unos 35 000 km 


Especificaciones técnicas 
Breguet 270 
Tipo: biplaza de observación 


rd A ia y] te ¿ 
El Breguet 274, una variante de 


bombardeo del diseño básico Bre.27 de 
observación, se construyó sobre una 
estructura de acero, que le dio una 
extraordinaria resistencia. Pero los 
inconvenientes de ciertos rasgos, como 
el fuselaje en configuración de góndola 
y larguero, el transporte externo de 
bombas y los parabrisas muy poco 
aerodinámicos, mantenían bajas las 
prestaciones. 


Planta motriz: un motor lineal 
Hispano-Suiza 12Hb, de 500 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 236 
km/h; techo absoluto 7 900 m; 
autonomía 1 000 km 

Pesos: vacío equipado 1 756 kg; 
máximo en despegue 2 393 kg 
Dimensiones: envergadura 17,01 m; 
longitud 9,76 m; altura 3,55 m; 
superficie alar, 49,67 m? 
Armamento: una ametralladora fija 
de tiro frontal y sincronizada Vickers 
de 7,7 mm, y dos ametralladoras 
Lewis de 7,7 mm montadas sobre 
afuste anular y operadas por el 
observador, más 120 kg de bombas en 
soportes subalares 


Breguet 280T 


Historia y notas 
El Breguet 280T, un biplano de enver- 
gaduras desiguales con capacidad para 
ocho pasajeros, fue desarrollado a 
partir del Breguet 26T. Se construye- 
ron cuatro aparatos civiles 26T, dos de 
ellos en España, por parte de CASA y 
bajo licencia. Tenían capacidad para 
seis pasajeros. Dos ejemplares de una 
versión ambulancia, el Breguet 26TS 
bis, se entregaron a la Aviation Mili- 
taire francesa. El prototipo Breguet 
280T voló en otoño de 1928; era se- 
mejante al diseño anterior, pero de 
contornos más refinados, y poseía una 
cabina cerrada para la tripulación y 
puntas alares que, al igual que los pla- 
nos de cola, eran redondeadas más 
bien que angulares. 

Al prototipo Bre.280T le siguieron 


ocho aviones de serie dotados de un 
motor Renault 12Jb refrigerado por lí- 
quido de 500 hp. A partir de 1929 vo- 
laron para la Air-Union en las rutas 
que unían París con el sur de Francia y 
Suiza. También se los utilizó, aunque 
con menos regularidad, en el servicio 
Londres-París de la misma compañía. 
Pintados de un azul claro característi- 
co y con la designación «Rapid Azur» 
de la línea aérea, pronto se convirtie- 
ron en familiares para los viajeros de 
la década de los treinta. Los aviones 
sobrevivientes fueron adquiridos por 
Air France con motivo de la constitu- 
ción de la compañía, en el año 1933. 


Variantes 
Breguet 281T: esta versión estaba 


equipada con un motor Lorraine- 
Dietrich 12Ed de 450 hp. Se 
construyeron dos ejemplares para la 
Air-Union, pero pronto fueron 
convertidos, uno a Bre.280T y el otro 
a Bre.284T 

Breguet 284T: el prototipo de esta 
variante voló poco a del 
prototipo del Breguet 280T, del que lo 
diferenciaba fundamentalmente la 
instalación de un Hispano-Suiza 
12Lbrx de 580 hp; la compañía 
Breguet conservó el prototipo, pero 
se vendieron siete Bre.284T de serie, 
cinco a la Air-Union y dos a la Air- 
Orient, la última de las cuales lo 
utilizó en los servicios del Lejano 
Oriente, en particular en Indochina. 
Al igual que ocurriera con el 

Breguet 280T, los ejemplares 


A-Z de la Aviación 


sobrevivientes fueron finalmente 
adquiridos por Air France 


Especificaciones técnicas 
Breguet 

Tipo: biplano de transporte de 
pasajeros 

Planta motriz: un motor lineal 
Renault 12 Jb, de 500 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 220 
km/h; velocidad económica de 
crucero 198 km/h; techo de servicio 
4 700 m; autonomía con combustible 
máximo 1 100 km 

Pesos: vacío equipado 2 040 kg; 
máximo en despegue 3 320 kg 
Dimensiones: envergadura 17,25 m; 
longitud 12,12 m; superficie alar 
55,86 m? 


Breguet 393T 


Historia y notas 

El desarrollo del trimotor de transpor- 
te de pasajeros Breguet 393T comenzó 
con el prototipo Breguet 390T, un ses- 
quiplano construido íntegramente en 
metal que realizó su primer vuelo en 
febrero de 1931. El 3 de julio del mis- 
mo año, durante un vuelo de prueba, 
se rompió una hélice y el piloto perdió 
la vida al fallarle el paracaídas des- 
pués de abandonar el avión. El Bre- 
guet 390T "ee completamente des- 
truido en el accidente. 

Le sucedió un único ejemplar de 
Breguet 392T, que en vez del Gnome- 
Rhóne 5Kd radial de 240 hp del 
Bre.390T tenía motores Hispano-Sui- 
za 9Qc de 300 hp, y podía funcionar 
también como transporte de cargas. 
Sólo vio la luz un ejemplar y a éste le 
siguió en 1933 el prototipo Breguet 
393T. Este último se diferenciaba por 
cambios en los montantes interplanos, 
por el revestimiento del fuselaje, tex- 
til en lugar de ser metálico, y porque 
poseía una rueda de cola y carenados 
en las ruedas principales del tren de 
aterrizaje. El avión fue entregado a 
Air France en julio de 1934; poco des- 
pués, en el mismo año, le siguieron 
otros dos ejemplares. Los tres aviones 
restantes pedidos por Air France fue- 
ron entregados en 1935. 

El Breguet 393T tenía capacidad 
para una tripulación de dos personas y 
10 pasajeros, cada uno de los cuales 
iba en una cómoda butaca junto a una 
amplia ventanilla. Realizó vuelos re- 
gulares entre Toulouse y Casablanca, 
en la rama Mediterránea de la ruta a 
Sudamérica, y más tarde en la ruta 


Natal (Brasil)-Buenos Aires. Por últi- 
mo, fue utilizado en diversas rutas eu- 
ropeas que tenían París como centro. 


Especificaciones técnicas 
Breguet 393T 

Tipo: trimotor biplano de transporte 
de pasajeros 

Planta motriz: tres motores radiales 
Gnome-Rhóne 7Kd Titan Major, de 
350 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 249 
km/h; velocidad económica de 
crucero 235 km/h; techo de servicio 
5 850 m; autonomía con combustible 
máximo 975 km 

Pesos: vacío equipado 3 966 kg; 
máximo en despegue 6 000 kg 
Dimensiones: envergadura 20,71 m; 
longitud 14,76 m; superficie alar 
66,46 m? 


Breguet 462 Vultur/470 Fulgur 


Historia y notas 
En 1936, Breguet construyó el proto- 
tipo de un bombardero medio bimo- 
tor con la denominación Breguet 462 y 
el apodo de Vultur. De construcción 
básicamente metálica, el Bre.462 te- 
nía planos y cola con revestimiento 
parcialmente textil. El ala monoplana 
cantilever de esta versión era de im- 
plantación baja; el avión llevaba los 
dos Gnome-Rhóne 14No radiales en 
góndolas alares, la cola era convencio- 
nal, y el tren de aterrizaje, retráctil 
con rueda de cola. El fuselaje tenía 
una sección delantera muy profunda 
ue llegaba más atrás del borde de fuga 
del ala, lo que permitía acomodar al 
piloto y al copiloto en la parte alta del 
fuselaje, en una cabina cerrada sobre el 
borde de ataque del ala. El avión lleva- 
ba tres astilleros; uno, situado en el 
morro, disparaba hacia adelante, y dos 


que lo hacían hacia atrás iban en posi- 
ciones superior e inferior en el fuselaje; 
debajo del artillero frontal iba un bom- 
bardero-navegante y detrás de él, un 
operador de radio. 


Variantes 

Breguet 470 Fulgur: bajo esta 
denominación la compañía construyó 
un prototipo bimotor de línea que 
básicamente era igual al Bre.462, pero 
con un fuselaje diferente. Este último 
era de elegante sección transversal 
oval; daba acomodo al piloto/copilotó 
en una cabina situada en el morro, y a 
un máximo de 14 pasajeros 


Especificaciones técnicas 
Breguet 462B Vultur 
Tipo: bombardero bimotor 


El Breguet 393T fue uno de los 
transportes obsoletos que se 
mantuvieron en producción en ciertos 


Breguet 393T de Air France, empleado 
en la ruta entre Toulouse y Casablanca 
en 1934, 
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sectores de la industria aeronáutica 
europea durante los primeros años 
treinta. 


En la «fase fea», tan perceptible en la 
aviación francesa durante el período de 
entreguerras, la góndola ventral fue una 
característica común a los diversos tipos 


de bombarderos; y el Breguet 462, 
bombardero experimental, no fue una 
excepción. De este tipo evolucionó el 
Breguet 470 Fulgur de línea. 
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Breguet 462 Vultur/470 Fulgur (sigue) 


Planta motriz: dos motores radiales 
Gnome-Rhóne 14No, cada uno capaz 
de desarrollar un máximo de 950 hp 
en altura 


Prestaciones: velocidad máxima 390 
km/h a 4 000 m; techo de servicio 

6 095 m; autonomía con combustible 
máximo 2 500 km 


Pesos: vacío 4 350 kg; máximo en 
despegue 8 200 kg 

Dimensiones: envergadura 20,50 m; 
longitud 14,80 m; altura 4,20 m; 


superficie alar 58,00 m? 

Armamento: (proyectado) tres 
ametralladoras, más hasta 1 500 kg de 
bombas 


Breguet 482 


Historia y notas 

En los años inmediatamente posterio- 
res a la terminación de la guerra, Bre- 
guet completó, con la denominación 
Breguet 482, el prototipo de un bom- 
bardero cuatrimotor experimental. 
Construido íntegramente en metal, su 
configuración era monoplana con ala 
cantilever de implantación media; el 
fuselaje tenía una estructura semimo- 
nocoque y sección transversal oval; 
una cola cantilever incorporaba doble 
deriva; poseía un tren de aterrizaje 
con rueda de cola cuyas tres unidades 
eran retráctiles. La planta motriz esta- 
ba constituida por cuatro motores li- 
neales Hispano-Suiza que propulsa- 


Breguet 500 


Historia y notas 

Con la denominación Breguet 500 
Colmar, la compañía diseñó un avión 
bimotor de línea destinado a dar aco- 
modo a un máximo de 23 pasajeros en 
una cabina de dos compartimientos, 
con 6 plazas delante y 17 detrás. Mo- 
noplano de ala cantilever de implanta- 
ción media, íntegramente construido 
en metal, el Br.500 tenía un fuselaje 
de sección transversal oval, una uni- 
dad de cola cantilever con doble deri- 
va, tren de aterrizaje retráctil con rue- 
da de cola y dos motores radiales 
Gnome-Rhóne en capó Mercier de 
cuerda larga. Voló por primera vez en 
1945, pero el desarrollo del modelo de 
serie Breguet 510 quedó abandonado 
en 1946. 


Breguet 521 Bizerte 


Historia y notas 

En 1931, Breguet había obtenido una 
licencia de la firma británica Short 
Brothers para construir el hidroavión 
biplano Calcutta. Cuando, en 1932, la 
Aéronautique Maritime presentó las 
especificaciones para un hidroavión 
de gran autonomía destinado a misio- 
nes de reconocimiento, la propuesta 
de Breguet se basó en el diseño del 
Calcutta. El Bre.521 Bizerte, como se 
lo denominó, era de estructura ínte- 
gramente metálica, con flotadores es- 
tabilizadores soportados con montan- 
tes bajo el ala inferior, una cola 
arriostrada con montantes y los tres 
motores instalados en los montantes 
interplanos. 

La planta motriz del prototipo 
Bre.521.01, que voló por primera vez 
el 11 de setiembre de 1933, compren- 
día tres motores radiales Gnome- 
Rhóne 14 Kdvs de 845 hp; los prime- 
ros vuelos de prueba se realizaron con 
los motores sin capotar. Las pruebas 
oficiales comenzaron en enero de 
1934, época para la cual los motores 
estaban ya carenados con anillos tipo 
NACA. La Armada francesa pidió 
tres ejemplares de preproducción del 
Bre.521 antes de que terminaran las 
pruebas, y el primero de ellos voló en 
el año 1935. El segundo introdujo una 
cantidad de modificaciones que se hi- 
cieron comunes en los aviones de serie 
que le sucedieron. Dichas modifica- 
ciones consistían en la supresión de la 
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ban hélices tripalas e iban montados 
en limpias góndolas bajo las alas. Uti- 
lizado únicamente como elemento de 
investigación en el diseño de bombar- 
deros, el Breguet 482 no llegó a fabri- 
carse en serie. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: triplaza experimental 

Planta motriz: cuatro motores lineales 
Hispano-Suiza 12Z, de 1 500 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 585 
km/h a 8 000 m,; velocidad de crucero 
530 km/h:a 8 000 m, techo de servicio 
12 000 m; autonomía 1 000 km 
Pesos: máximo en despegue 14 500 kg 
Dimensiones: envergadura 24,00 m; 
longitud 18,80 m; superficie alar 
67,40 m? 


Especificaciones técnicas 
Tipo: prototipo de transporte 
comercial 

Planta motriz: dos motores radiales 
Gnome-Rhóne 15R.5, de 1 600 hp de 
potencia 

Prestaciones: (aproximadas) 
velocidad máxima de crucero 400 
km/h; autonomía con combustible 
máximo 2 000 km 

Peso: máximo en despegue 14 380 kg 
Dimensiones: envergadura 24,10 m; 
longitud 19,95 m; altura 4,80 m; 
superficie alar 66,70 m? 


Diseñado durante la ll Guerra Mundial, 
el Breguet 500 Colmar fue proyectado 
para transportar 23 pasajeros en rutas 
de radio medio. El desarrollo de la 
versión de serie Breguet 510 fue 
cancelado en 1946. 


Breguet 482. 


Breguet 521 Bizerte del 1. Seenotstaffel de la Luftwaffe, con base en Brest-Hourtin 
(noroeste de Francia) en el invierno de 1943-44. 


posición abierta proel de tiro, la ex- 
tensión hacia adelante de la cubierta 
de la cabina y la instalación de dos 
nuevas posiciones de tiro en burbujas 
a los costados del casco, inmediata- 
mente a popa de la cabina de mando, 
más una nueva posición de cola. La 
planta motriz del avión de serie con- 
sistía en motores Gnome-Rhóne que 
desarrollaban una potencia de 900 hp, 
14 Kirs o 14N-11. 

Las entregas de los aviones de serie 
ala Aéronautique Maritime comenza- 
ron en 1935 y continuaron a ritmo sos- 
tenido hasta 1940, época para la que 
se habían construido 31 (incluido el 


prototipo). Inicialmente los Bizerte 
equiparon a los escuadrones E2 y E3 
de la Armada francesa, pero al co- 
mienzo de la guerra también presta- 
ron servicios en otros dos, el Él y el 
ES, y en un quinto escuadrón, el E9, 
ue se formó en octubre de 1939. Sólo 
os de estos escuadrones sobrevivie- 
ron y fueron utilizados al objeto de 
prestar servicio en la Fuerza Aérea 
naval de la Francia de Vichy, mien- 
tras que el resto se dispersó después 
de la firma del armisticio germano- 
francés. En noviembre de 1942, 
cuatro Bizerte pertenecientes a la 
Francia de Vichy fueron incautados 


por los alemanes y, junto con otros 
cuatro ejemplares hallados en los al- 
macenes, utilizados por la Luftwaffe 
para Operar en misiones de rescate ae- 
ro-marítimo a lo largo de la costa 
atlántica francesa. 


Variantes 

Breguet 522: un único Bre.521 
reequipado con una planta motriz 
constituida por tres Hispano-Suiza 
14AA de 1 000 hp 

Breguet 520 Saigon era una versión 
civil de transporte de pasajeros del 
Bizerte, equipada con tres motores 


Breguet 521 Bizerte (sigue) 


Hispano-Suiza 12Ybr de 785 hp 
refrigerados por líquido; piloto y 
copiloto iban sentados bajo una 
coberta elevada, y tres cabinas daban 
acomodo a 11 pasajeros de segunda 
clase, seis de primera y tres de lujo, 
respectivamente; el peso máximo en 
despegue era de 15 kg, la 
velocidad máxima horizontal, de 235 
km/h, y la velocidad económica de 
crucero, de 200 km/h; sólo se 
construyeron dos, semejantes en su 


y 
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Breguet Serie 690 


Historia y notas 

En 1934, el Ministerio del Aire francés 
publicó unas ig coo para un 
caza triplaza (Chasse, 3) bimotor. Di- 
versos fabricantes presentaron pro- 
puestas para satisfacer estos requisi- 
tos; el concurso lo ganó el Potez 630, 
que entró en producción en la catego- 
ría C.3. Breguet, sin embargo, consi- 
deró que las especificaciones técnicas 
resultaban algo restrictivas, y optó por 
construir en lugar del aparato pro- 
puesto un avión más pesado y con mo- 
tores más potentes, en la creencia de 
que este aparato podría prestar servi- 
cios polivalentes. 

El diseño del Breguet 690 quedó lis- 
to en 1935, y muy poco después se 
inició la construcción de un prototipo. 
Sin embargo, éste no quedó termina- 
do hasta 1937, y dada la instalación 
prioritaria de los motores Hispano- 
Suiza en los Potez 630, el prototipo 
690.01 no voló por primera vez hasta 
el 23 de marzo de 1938, equipado con 
dos motores contrarrotatorios Hispa- 
no-Suiza 14AB-02/03, de 680 hp. Las 
prestaciones del Bre.690, que se en- 
tregó al CEMA para las pruebas ofi- 
ciales en el verano de ese mismo año, 
fueron superiores a las que desarrolla- 
ba el Potez 630, pero a finales de agos- 
to el aparato fue devuelto a Breguet 
para que realizara modificaciones en 
el tren de aterrizaje. 

Durante los doce meses anteriores 
al primer vuelo del Bre.690, el Minis- 
terio del Aire francés había prestado 
mucha atención al desarrollo de un 
bombardero biplaza de ataque. Las 

rimeras pruebas de fábrica del 

re.690 parecieron cristalizar sus 
ideas, con el resultado de que incluso 
antes de que el avión comenzara sus 
pruebas en el CEMA, Breguet había 
recibido ya un contrato para la fabri- 
cación de 100 ejemplares, especial- 


configuración general a los Bizerte, 
pero con un timón compensado. A 
comienzos de 1935 entraron en 
servicio en la ruta Marsella-Ajaccio- 
Túnez de Air France. 


La contrapartida civil del Bre.521, el 
Breguet 530 Saigón tenía motores 
lineales, un interior radicalmente 
modificado y otros refinamientos. 


Especificaciones técnicas 
Breguet Bre.521 Bizerte 

Tipo: hidroavión marítimo de gran 
autonomía con una capacidad para 8 
plazas 

Planta motriz: tres motores radiales 
Gnome-Rhóne 14Kirs o 14N-11 
radiales de 900 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 245 
km/h a 1 000 m; velocidad máxima de 
crucero 200 km/h; techo de servicio 
6 000 m; autonomía con combustible 
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máximo 3 000 km 

Pesos: vacío 9 470 kg; máximo en 
despegue 16 600 kg 

Dimensiones: envergadura 35,15 m; 
longitud 20,50 m; altura 7,45 m; 
superficie alar 162,60 m? 
Armamento: cinco ametralladoras 
manuales Darne de 7,5 mm (en 
posiciones laterales a babor y a 
estribor, dos a cada lado, y una en 
cola), más 300 kg de bombas en 
soportes subalares 


=== 


Breguet 695 AB.2 de la Escadrille del GBA1/151 de la Armée de l'Air de l'Armistice, con base en Lézignan-Corbiéres (sur de 


Francia), en junio de 1942. 


mente configurados para cumplir mi- 
siones de ataque. 

El Bre.691 resultante fue un mono- 
plano de ala media cantilever, de lí- 
neas limpias y construcción íntegra- 
mente metálica. Su aspecto atractivo 
quedaba muy lejos de los biplanos an- 
gulares y feos que habían caracteriza- 
do los diseños de Breguet. Los dos 
motores estaban instalados en los pla- 
nos y el fuselaje tenía un característico 
morro corto, y a partir del borde de 
fuga alar se ahusaba hacia la cola, del 
tipo de doble deriva. El tren de aterri- 
zaje era retráctil con rueda de cola, y 
dos motores Hispano-Suiza 14AB- 
10/11 radiales de 700 hp constituían 
la planta motriz del prototipo 
Bre.691.01, que voló por primera vez 
el 22 de marzo de 1939. La conversión 
del Bre.690 a la configuración Bre.691 
no presentó problemas importantes; 
se eliminó la posición del navegante a 
fin de dar cabida a una bodega de 
bombas con capacidad para 400 kg. Se 
otorgó especial importancia al arma- 
mento, a fin de utilizarlo eficazmente, 
tanto para ataque a tierra como en 
combate aéreo. Comprendía un cañón 
de 20 mm y dos ametralladoras de 7,5 
mm, armas todas de tiro frontal y con 
depresión en ángulo de 15” para ata- 


Breguet 690. 


que a tierra. La defensa trasera con- 
sistía en una única ametralladora de 
7,5 mm sobre afuste móvil, que ma- 
nejaba el operador de radio/artillero, 
y una ametralladora adicional de 7,5 
mm fija de tiro trasero y hacia abajo 
para los ataques a tierra. El primer 


ejemplar de serie del Bre.691 realizó 
su vuelo inaugural el 15 de mayo de 
1939, y las primeras entregas, al GBA 
1/54, tuvieron lugar en octubre de 
1939. 

La experiencia más extensa realiza- 
da con el Bre.691 probó que su planta 
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Breguet Serie 690 (sigue) 


motriz Hispano-Suiza no era fiable, lo 
que llevó a la modificación de los 
aviones de serie para acoplarles dos 
motores Gnome-Rhóne 14M-6/7. La 
nueva versión realizó su primer vuelo 
el 25 de octubre de 1939 como 
Bre.693.01, y se convirtió luego en la 
versión de serie más importante de la 
serie Bre.690, pues cuando la produc- 
ción de Bre.691 llegó a su fin, se ha- 
bían construido 78 ejemplares de ese 
modelo. 

En la línea de producción, a partir 
del ejemplar número 79 se instalaron 
en las células motores Gnome-Rhóne; 
en todo lo demás, los 234 ejemplares 
Bre.693 que se construyeron eran 
prácticamente idénticos a la versión 
primitiva. Los últimos ejemplares de 
la serie, sin embargo, tenían dos ame- 
tralladoras adicionales de calibre 7,5 
mm, instaladas en cada góndola de 
motor para aumentar la defensa a 
popa. 

El interés inicial despertado en el 
extranjero por la serie Bre.690 se inte- 
rrumpió con el avance de las fuerzas 
alemanas hacia el oeste, y el único 
prototipo Bre.694-01, inicialmente 
pensado como avión triplaza de reco- 
nocimiento táctico, y más tarde como 
una versión bi/triplaza para utilizar 
en misiones de bombardeo/reconoci- 
miento, y que había llamado la aten- 
ción de Bélgica y Suecia respectiva- 
mente, fue entregado a la Aéronavale 
el 19 de junio de 1940. En general, era 
similar al Bre.690 original, con la re- 
posición del compartimiento del nave- 
gante, y estaba equipado con dos 
Gnome-Rhóne 14M-4/5 de 710 hp. 

La versión final de serie fue el 
Bre.695, idéntico en la práctica al 


Breguet 693 AB.2 utilizado por la Regia Aeronautica como entrenador en el año 1943. 


Bre.693, salvo un cambio en la planta 
motriz, como consecuencia de la polí- 
tica del gobierno francés tendente a 
asegurar que, en el caso de que la ac- 
ción enemiga dañara las fábricas na- 
cionales de construcción de motores, 
fuera posibe introducir motores simi- 
lares de fabricación extranjera en cier- 
tas líneas de producción. El acopla- 
miento entre la célula Bre.693 y los 
motores escogidos, Pratt £« Whitney 
SB4G Twin Wasp Junior de 825 hp, 
resultó más difícil de lo que se había 
supuesto. Con todo, el Bre.695.01 vo- 
ló por primera vez a comienzos de 
1940, y el primer ejemplar de serie lo 
hizo el 23 de abril de 1940. En total, 
de esta versión se construyeron 50 
ejemplares. 

Posteriormente, se desarrollaron 
otros dos prototipos, si bien ninguno 
de ellos llegó a fabricarse en serie. El 
primero, que voló el 3 de noviembre 
de 1939, fue el bombardero ligero bi- 
plaza Bre.696.01, que presentaba po- 
cos cambios en relación con el 
Bre.693 del que derivaba, pues sólo 
tenía una bodega de bombas ligera- 
mente ampliada, para obtener mayor 
flexibilidad operativa, y algunos cam- 
bios ligeros en el armamento. El se- 


Breguet 730 


Historia y notas 

Para satisfacer una especificación de 
1935 del Almirantazgo francés, para 
un hidrocanoa de reconocimiento ma- 
rítimo de gran autonomía, Breguet 
propuso un gran avión de ala en ga- 
viota, que se denominó Breguet 710. 
Un cambio en las especificaciones re- 
queridas obligó a una considerable va- 
riación del diseño, resultado de la cual 
fue el Breguet 730, cuyo prototipo co- 
menzó a construirse a finales de 1936. 
Se trataba de un monoplano de ala 
alta cantilever, con cuatro motores 
instalados en góndolas en el borde de 
ataque alar, y con un gran flotador es- 
tabilizador fijo a cada lado. El enorme 
casco de dos redientes finalizaba a po- 
pa con estabilizadores de implanta- 


ción alta y con una doble deriva. 

El Breguet 730.01 voló por primera 
vez el 4 de abril de 1938, pero exacta- 
mente tres años después, en julio, el 
casco resultó seriamente dañado en 
un amaraje en aguas someras. No obs- 
tante, las pruebas habían sido satisfac- 
torias y comenzó la producción de cas- 
cos; al producirse la capitulación fran- 
cesa, el 24 de junio de 1940, había 
cuatro prácticamente terminados. 
Posteriormente, el gobierno de Vichy 
reemprendió la producción y comple- 
tó el Breguet 730.1, que combinaba la 
primera de las cuatro células de serie y 
el ala recuperada del protctipo; este 
avión, con otros tres de las aproxima- 
damente doce células de series, sobre- 
vivió a un ataque aéreo aliado en abril 
de 1944. Las pruebas de vuelo del 
Br.730.1 no comenzaron en realidad 
hasta que los alemanes fueron expul- 


gundo, el Bre.697, fue pensado como 
preprototipo de un «destructor» bipla- 
za fuertemente armado, que sería co- 
nocido como Bre.700. Se equipó con 
dos Gnome-Rhóne 14N-48/49 radiales 
de 1 070 hp, que le daban una gran 
velocidad de trepada. Durante las 
pruebas posteriores al primer vuelo, 
efectuado el 19 de octubre de 1939, 
ll una velocidad máxima de 570 


El bautismo de fuego del Breguet 
693 tuvo lugar el 12 de mayo de 1940, 
en un ataque a las columnas alemanas 
que avanzaban a través de Bélgica, y 
constituyó un auténtico desastre, ya 
que fueron destruidos en acción o se- 
riamente dañados al aterrizar 10 de 
los 11 aparatos que intervinieron en el 
ataque. El uso posterior probó que el 
tipo era eficaz siempre que fuera pro- 
visto de una adecuada escolta de ca- 
zas, O que se aproximara a baja cota al 
objetivo. No obstante, hacia el 25 de 
junio, casi la mitad de los 106 Bre.693 
entregados a la Armée de l'Air habían 
sido destruidos. Después del armisti- 
cio franco-alemán, dos groupes (GBA 
1/51 y 1/54), continuaron operando 
con Bre.693 y Bre.695; en noviembre 
de 1942 los aviones fueron confiscados 


sados de Francia, en diciembre de 
1944. Una de las tres células supervi- 
vientes fue completada con la misma 
configuración; las otras dos tenían un 
morro de estructura más estilizada y 
flotadores de estabilización, además 
de motores Gnome-Rhóne de 1 350 
hp, y recibieron la denominación Bre- 
guet 731. Tuvieron un período compa- 
rativamente corto de servicio antes de 
ser desguazados; el Br.730.1 se estre- 
1lÓ en diciembre de 1948. 


Especificaciones técnicas 
Breguet 730.1 

Tipo: hidrocanoa de reconocimiento 
marítimo de gran autonomía 

Planta motriz: cuatro motores radiales 
Gnome-Rhóne 14N-44/45, de 

1 120 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 330 
km/h, a 1 500 m; velocidad de crucero 


por las fuerzas alemanas y trasladados 
a Italia, donde fueron utilizados úni- 
camente como entrenadores. 


Especificaciones técnicas 
Breguet Bre.693 
Tipo: biplaza de ataque y bombardeo 
Planta motriz: dos motores radiales 
Gnome-Rhóne 14M-6/7, de 700 hp de 
potencia 
Prestaciones: velocidad máxima 490 
km/h, a 5 000 m; velocidad máxima de 
crucero 400 km/h, a 4 000 m; 
autonomía con combustible máximo 
1 350 km 
Pesos: vacío 3 010 kg; máximo en 
despegue 4 900 kg 
Dimensiones: envergadura 15,37 m; 
longitud 9,67 m; altura 3,19 m; 
superficie alar 29,20 m? 
Armamento: un cañón Hispano-Suiza 
de 20 mm y dos ametralladoras Darne 
de 7,5 mm de tiro frontal, más una 
ametralladora similar sobre afuste 
móvil en la cabina trasera, una 
ametralladora fija de 7,5 mm y tiro 
oblicuo hacia atrás desde posición 
ventral y dos ametralladoras de 7,5 
mm (últimos modelos), una en cada 
óndola, de tiro hacia atrás; más 400 
g de bombas 


en vuelos de largo alcance 230 km/h; 
autonomía con combustible máximo 
6 900 km 

Pesos: vacío 16 100 kg; máximo en 
despegue 28 500 kg 

Dimensiones: envergadura 40,35 m; 
longitud 24,35 m; altura 8,60 m; 
superficie alar 173,0 m? 


be: Qs. 


El hidrocanoa cuatrimotor de patrulla 
Breguet 730 fue uno de los diseños más 
prometedores producidos por Francia en 
la Il Guerra Mundial, pero no llegó a 
entrar en producción. 


Breguet 761 Deux Ponts/763 serie Sahara 


Historia y notas 

El diseño del Breguet 761 Deux Ponts, 
transporte utilitario de dos pisos, co- 
menzó en 1944, y el prototipo fue 
equipado con cuatro motores radiales 
Gnome-Rhóne 14R fabricados por 
SNECMA de 1 580 hp. El vuelo inau- 
gural tuvo lugar el 15 de febrero de 
1949. Era un monoplano de ala media 
cantilever, construido íntegramente 
en metal, fácilmente identificable por 
su abultado fuselaje. El tren de aterri- 
zaje era de tipo triciclo retráctil con 
patas principales de ruedas gemelas, y 
la cola disponía de estabilizadores de 
implantación alta en el fuselaje, con 
doble deriva instalada en las secciones 
finales de los estabilizadores. Le si- 
guieron tres aviones de preproducción 
Br.7618S, que se diferenciaban en que 
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tenían motores radiales Pratt € Whit- 
ney R-2800-B31 de 2 020 hp, puntas 
de ala modificadas e introducción de 
una tercera deriva central. Todos los 
primeros Br.761 fueron proyectados 
para su operación con una tripulación 
de cuatro personas. Uno de los 
Br.7618 de preproducción fue alquila- 
do por un tiempo determinado a Air 
Algérie, pero a mediados de la década 
de los cincuenta, la Armée de l'Air 
utilizó los tres para pruebas de ser- 
vicio. 


Durante un breve lapso, el Breguet 7618 
de preproducción, que introducía en el 
diseño básico Br. 761 una deriva central 
embrionaria y motores radiales Pratt €: 
Whitney, prestó servicio con Air Algérie. 


n 
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Breguet 761 Deux Ponts/763 Serie Sahara (sigue) 


Air France había mostrado interés 
en el Br.761, y en 1951 pidió 12 ejem- 
plares de una versión mejorada, deno- 
minada por la compañía Br.763. Esta 
introducía mayor envergadura, arrios- 
tramiento alar y una cabina de mando 
reacondicionada para su operación 
por una tripulación de tres personas; 
además, este tipo tenía motores Pratt 
£ Whitney más potentes. El primer 
ejemplar realizó su vuelo inicial el 20 
de julio de 1951, y el tipo entró en 
servicio con Air France en agosto de 


Provence. Tal como operaba con Air 
France, el Br.763 acomodaba a 59 y 
48 pasajeros en los pisos superior e 


inferior, respectivamente, pero podía 
llegar a transportar un máximo de 135 
pasajeros, con una disposición de 
asientos de gran densidad. Otras dis- 
posiciones alternativas permitían que 
esa Operación se realizara con un sis- 
tema mixto de carga y pasaje, exclusi- 
vamente carga o funciones de ferry 
aéreo. 

Durante el año 1964, la Air France 
transfirió a la Armée de l'Air seis de 
sus Br.763, que recibieron el sobre- 
nombre militar de Sahara. Fueron uti- 
lizados por la 64* Escadre de Trans- 
port, junto con los tres Br.7618S origi- 
nales de preproducción, más cuatro 
ejemplares de una nueva variante que 


incorporaba puertas de carga desmon- 
tables. Esto permitía cargar hasta 146 
hombres totalmente equipados, oO 
bien 85 camillas y asistentes médicos, 
o bien carga, vehículos y equipo pesa- 
do. Estos aparatos proporcionaban a 
la Armée de l'Air una valiosa flota de 
transporte, y hasta finales de 1972, fe- 
cha en que dio de baja a los últimos 
aparatos, continuó contando con ellos. 
Air France continuó operando con sus 
seis Br.763, en tareas de carga, con el 
nombre Universal, y los mantuvo en 
servicio hasta 1971. 


Especificaciones técnicas 
Breguet Br.763 


A-Z de la Aviación 


Tipo: transporte de alcance medio y 
corto 

Planta motriz: cuatro motores radiales 
Pratt « Whitney R-2800-CA18, de 
2 400 hp 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 390 km/h, a 3 000 m; 
velocidad económica de crucero 335 
km/h, a 3 000 m; techo de servicio 

7 300 m; autonomía con carga y 
combustible máximos 

2 165 km 

Pesos: vacío 32 535 kg; máximo en 
despegue 51 600 kg 

Dimensiones: envergadura 42,99 m; 
longitud 28,94 m; altura 9,55 m; 
superficie alar 185,40 m? 


Breguet 790 Nautilus 


Historia y notas 

Para satisfacer los requerimientos del 
Almirantazgo francés para un peque- 
ño hidrocanoa de patrulla costera, 
Breguet diseñó el Breguet 790, mono- 
plano de ala alta con revestimiento 
textil, un casco sencillo de un solo re- 
diente, íntegramente en metal, y una 
cola alta y convencional, salvo dos pe- 
gueñas derivas montadas cerca de las 
puntas del estabilizador. La planta 
motriz consistía en un motor lineal 
Hispano-Suiza montado en góndola, 
que movía una hélice impulsora, e ins- 
talado sobre el fuselaje sostenido por 
dos conjuntos de montantes en N. 

El primero de dos prototipos del 
Nautilus, como fue llamado este atrac- 
tivo hidrocanoa triplaza, realizó su 
vuelo inaugural en el verano de 1939. 
Las pruebas de vuelo demostraron la 
eficiencia del diseño, con el resultado 


de que Breguet obtuvo un contrato 
por 75 ejemplares de serie. Luego la 
cifra se redujo a 45, ninguno de los 
cuales se construyó, al producirse el 
colapso de la resistencia francesa ante 
la invasión alemana. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: hidrocanoa de patrulla costera 
Planta motriz: un motor lineal 
Hispano-Suiza 12Xirs, de 720 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 310 
km/h, a 2 100 m; velocidad de crucero 
150 km/h; techo de servicio 6 000 m; 
autonomía 900 km 

Pesos: vacío 2 700 kg; máximo en 
despegue 3 600 kg 

Dimensiones: envergadura 17,00 m; 
longitud 13,00 m; altura 4,00 m; 
superficie alar 33,00 m? 


El hidrocanoa de reconocimiento costero 
Breguet 790 fue un elegante diseño que 


Breguet 890 Mercure 


Historia y notas 

En 1948 Breguet previó que un avión 
de transporte civil/militar de capaci- 
dad media podía llegar a tener una de- 
manda considerable, y en consecuen- 
cia comenzó el diseño del Breguet 
89), pensado originalmente como 
transporte de carga, con una variante 
convertible destinada al transporte de 
carga y pasaje. 

El prototipo básico fue el Breguet 
890H Mercure, un monoplano de ala 
alta cantilever, totalmente metálico a 
excepción de las superficies de control 
de la cola, recubiertas en tela. El tren 
de aterrizaje triciclo, retráctil por ac- 
ción hidráulica, presentaba aterriza- 
dores principales con patas largas, co- 
mo consecuencia de la implantación 
alta del ala, y la planta motriz consis- 
tía en dos motores radiales Bristol 
Hercules 739, de 2 000 hp cada uno. 


La bodega de carga del avión tenía 10 
m de largo, con una altura y ancho de 


,2,20 m y 2,40 m respectivamente; un 


rasgo avanzado del diseño estribaba 
en la provisión de una cola abisagra- 
da, que se plegaba a babor para per- 
mitir el fácil acceso de vehículos o de 
equipo pesado a través de una rampa 
de carga. Se instalaron grúas de carga 
en carriles de techo a fin de cargar 
directamente de los camiones, ya sea 
por atrás, ya sea por la puerta de car- 
ga del costado. Sólo se construyó un 
prototipo único de cada versión, al no 
recibirse pedidos. 


El Breguet 890H Mercure fue uno de los 
infructuosos esfuerzos de posguerra de 
la compañía para introducirse en un 
mercado de aviones de línea dominado 
por los DC-3 excedentes de guerra y por 
la más reciente serie Convair 240. 


Variantes 
Breguet 891 Mars: desarrollo militar 
del anterior, que conservaba la cola 
legable para cargas muy abultadas e 
incorporaba asientos abatibles para 
veinte paracaidistas, puertas de 
paracaidistas a cada banda del 
fuselaje, un piso deslizable para 
lanzamiento de containers, 
posibilidad de transportar 28 camillas, 
y un gancho de remolque de 
planeadores; la planta motriz consistía 
en dos motores radiales Gnome- 
Rhóne 14R-200 de 1 600 hp de 
potencia; sólo llegó a construirse un 
prototipo 
Breguet 8298 Mercure: versión 
convertible de carga/pasaje del Br. 
890H, propulsada por cuatro motores 
Renault 128, con una gran puerta de 
carga de 2,00 m directamente a 
estribor y dos puertas para pasajeros a 
babor del fuselaje; los asientos 
fácilmente desmontables permitían 
acomodar un número de cuarenta 


voló por primera vez en 1940, muy tarde 
para su desarrollo efectivo. 


pasajeros; únicamente se construyó 
un prototipo 


Especificaciones técnicas: 
Breguet Tipo 8928 

Tipo: transporte convertible de 
carga/pasaje 

Planta motriz: cuatro motores lineales 
Renault 125, de 500 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 350 
km/h, a 2 500 m; velocidad de crucero 
285 km/h, a 1 500 m 

Pesos: vacío 8 000 kg; máximo en 
despegue 16 000 kg 

Dimensiones: envergadura 30,60 m; 
longitud 21,60 m; altura 7,20 m; 
superficie alar 101,20 m? 


El diseño Br.890 culminó en el 
cuatrimotor Breguet 8928, que no tuvo 
más éxito que su antecesor. 


Breguet 941 


Historia y notas 

Breguet diseñó un cuatrimotor STOL 
(despegue y aterrizaje cortos) de 
transporte susceptible de adaptarse 
tanto al uso militar como al civil, el 
Breguet 941, que utilizaba la técnica 
del ala soplada para generar sustenta- 
ción adicional. Para ello, los cuatro 
motores estaban montados en góndo- 
las situadas en los bordes de ataque 
alares, de modo que un flujo óptimo 
de sus hélices se distribuía por toda el 
ala. Se instalaron flaps de borde de 
ataque de doble ranura, que también 
penetraban en el flujo de las hélices 
cuando actuaban para maximizar su 
efecto, y al no poderse disponer del 
borde de fuga para la instalación de 
los alerones de control de alabeo, se 
recurrió a cuatro espoilers abisagra- 


dos en la superficie del extradós de 


cada ala. 

La propuesta de a llamó la 
atención del Ministerio del Aire fran- 
cés, que el 22 de febrero de 1960 en- 
cargó un prototipo. Como la mayoría 
de los transportes de gran volumen, el 
aparato tenía una configuración de ala 
alta cantilever, con la sección trasera 
del fuselaje curvada hacia arriba para 
incorporar una rampa de carga trase- 
ra. Su gran capacidad de carga se veía 
realzada por el tren de aterrizaje trici- 
clo retráctil, que incorporaba ruedas 
gemelas de morro y aterrizadores 
principales de ruedas dobles que al 
plegarse se alojaban en carenas a cada 


lado del fuselaje. La planta motriz 
comprendía cuatro turbohélices Tur- 
boméca Turm IND de 1 200 hp; el 
prototipo voló por primera vez el 1? 
de junio de 1961. Las pruebas poste- 
riores del prototipo finalizaron con la 
formalización de un contrato con el 
gobierno francés para la producción 
de cuatro transportes de serie bajo la 
denominación Breguet 9415. 


El avión de serie se diferenciaba del 
paa en que tenía motores Tur- 

méca Turmo más potentes, un mo- 
rro más largo para permitir la instala- 
ción de un gran radomo, y la modifi- 
cación de la puerta posterior de carga 
a fin de hacer posible el lanzamiento 
en vuelo de cargas pesadas. Operado 
por una tripulación de dos personas, 
este avión podía dar cabida a 57 pa- 
sajeros civiles, 40 soldados con todo 
su equipo, o bien 24 camillas. El pri- 
mero de los B.941S de serie realizó su 
vuelo inaugural el 19 de abril de 1967, 
y las pruebas demostraron que con un 
peso de 22 000 kilos, que superaba el 
peso en despegue de una misión de 
asalto, el Br.941S podía despegar en 
sólo 185 m. Los cuatro aviones de se- 
rie entraron en servicio con la Armée 
de PAir, pero no se construyeron 
ejemplares adicionales. Hubo espe- 
ranzas de que, con el apoyo de la 
McDonnell Aircraft Corporation, po- 
dría suscitarse algún interés en 
EE UU, pero a pesar de una gíra de 


exhibición por este país, no se recibie- 
ron nuevos pedidos. 


Especificaciones técnicas 
Breguet Br.941S 

Tipo: transporte STOL 

Planta motriz: cuatro turbohélices 
Turboméca Turmo I11D3, de 1 500 hp 
de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 450 
km/h, al nivel del mar; velocidad 
económica de crucero 400 km/h, a 

3 000 m; autonomía con carga 


Breguet no tuvo la suerte que merecía su 
avión de transporte STOL BR.9415, que 
McDonnel Douglas intentó promocionar 
en EE UU como Modelo 188 (foto Austin 
J. Brown). 


máxima 1 000 km 

Pesos: vacío equipado 13 460 kg; 
máximo en despegue 26 500 kg 
Dimensiones: envergadura 23,40 m; 
longitud 23,75 m,; altura 9,65 m; 
superficie alar 83,80 m? 


Breguet 1001 Taon 


Historia y notas 

En respuesta al pedido de la OTAN 
de un caza de combate monoplaza li- 
gero, Breguet diseñó un pequeño mo- 
noplano de ala media con alas y super- 
ficies de cola en flecha. Se instaló un 
tren de aterrizaje triciclo retráctil, es- 
pecialmente diseñado para operar 
desde pistas no preparadas. El fuse- 
laje, que cumplía parcialmente la re- 
gla del área, daba acomodo al piloto 
en una cabina cerrada muy adelanta- 
da, y alojaba un turborreactor Bristol 
Orpheus BOr.3. En competición con 
otras propuestas, el diseño de Breguet 
obtuvo un pedido de tres prototipos, 
el primero de los cuales realizó su vue- 
lo inaugural el 26 de julio de 1957. El 


segundo prototipo incorporaba pe- 
queñas mejoras aerodinámicas y tenía 
un fuselaje ligeramente más largo. 
Para mejorar las prestaciones a alta 
velocidad, se cumplió más rigurosa- 
mente la regla del dv mediante la 
introducción de abultamientos aerodi- 
námicos en los encastres de las alas, 
que servían también para aumentar la 
cantidad de combustible a bordo. Con 
esta configuración, el Br.1001 Taon 
(Tábano) estableció un récord inter- 
nacional de velocidad sobre 1 000 km 
en circuito cerrado, alcanzando una 
velocidad de 1 046 km/h, a 7 620 m, el 
25 de abril de 1958. Tres meses más 
tarde, el 23 de julio, el Taon batía de 
nuevo ese mismo récord, con 1 075 


880 


km/h. A pesar de estas prestaciones, 
el desarrollo sufrió diversas interrup- 
ciones, y finalmente sólo se construye- 
ron los dos prototipos. 


Variantes 

Br.1002: denominación que se aplicó 
a un proyecto de versión del Taon 
como interceptación armado con 
misiles 

Br. 1003: denominación que se 
adjudicó a las versiones de serie del 
Taon, ninguna de las cuales llegó a 
construirse; se pensó que tendría un 
fuselaje que cumpliera plenamente la 
regla del área, y la planta motriz debía 
consistir en un turborreactor Bristol 
Orpheus BOr. 12 que desarrollaría un 
empuje de 3 706 kg con 
poscombustión 


Especificaciones técnicas 
Tipo: caza y avión de ataque 
monoplaza 

Planta motriz: un turborreactor 
Bristol Orpheus BOr. 3, de 4 850 kg 
de empuje 

Prestaciones: velocidad máxima 1 194 
km/h al nivel del mar 

Peso: aproximado en despegue 

5 000 kg 

Dimensiones: envergadura 6,80 m; 
longitud 11,68 m, altura 3,70 m; 
superficie alar 14,70 m? 
Armamento: (propuesto) cuatro 
ametralladoras Colt-Browning de 
12,7 mm 


El Breguet 1001 Taon fue un excelente 
diseño creado para responder al 
requerimiento de la OTAN de un avión 
ligero de ataque (foto Austin J. Brown). 


NG. | 


